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Abstrakt

Diplomova praca predstavuje komplexny dokument, ktory sa zaobera opodstatnenostou
bratislavského metra, méze teda sluzit ako uzemnoplanovaci podklad pre realizaciu fah-
kého metra ako nosného systému MHD v meste Bratislava tak, ako sa uvadza v plathom
uzemnom plane.

Praca vo vSeobecnej rovine charakterizuje a rozdeluje dopravu, podrobne charakterizuje
metro a to i z hladiska urbanistického vyznamu, ozrejmuje taktiez dopady verejnej dopravy
na mestsky zivot. V dokumente je spomenutych niekolko mensich metropolitnych oblasti,
ktoré maju podobné Crty ako Bratislava a disponuju systémom metra. Predstaveny je po-
vodny navrh bratislavského metra s vymedzenim tras, ich charakteristikou a dévodom
ukoncenia realizacie projektu.

Analyticka Cast’ prace vymedzuje rieSené Uzemie a to vratane bratislavskej aglomeracie,
ktora je charakterizovana z hladiska socio-demografického pomocou viacerych zdrojov.
Dopravna analyza zmienuje vSetky druhy dopravy na rieSenom uUzemi, poukazuje na pre-
tazenost viacerych cestnych usekov a ich kriticky stav v pripade nerieSenia dopravnej situ-
acie. V praci sa zhodnocuje niekolko existujucich strategickych dokumentov, ktoré maiju
spojitost’ s tematikou metra a dopravou celkovo.

Navrhova &ast vymedzuje trasy metra a to aj s odévodnenim vyplyvajucim z hustoty oby-
vatelstva v okoli navrhovanych stanic metra a trendov na uzemi, navrhuje ich ¢asové - fa-
zove riedenie, zmiefiuje vazby stanic so sidlami a navrhuje s tym suvisiacu reorganizaciu
verejnej dopravy. Navrh je doplneny o Upravu planovanych elektri¢kovych trati a navrh roz-
voja uzemia v okoli vybranej stanice metra.

Klacové slova

verejna doprava, doprava, metro, Bratislava, Uzemné planovanie, rozvoj mesta,
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Abstract

This diploma thesis is a comprehensive document that solves the justification of Bratislava
metro. It can be also used as an urban planning document for the implementation of a light
metro as a main public transport system in Bratislava, as it is stated in the valid territorial
plan.

The work at the general level characterizes and comparts transportation systems, charac-
terizes the metro in detail, even in terms of urban significance and also clarifies the impact
of public transport on urban life. The document mentions several metropolitan areas that
have similar features to Bratislava and have a system of metro. The original plan of the
Bratislava metro is presented with the tracing of the routes, their characteristics and the
reason of the termination of the project.

The analytical part of the diploma thesis defines the processed area, including the Bratislava
agglomeration, which is characterized in terms of socio-demographic features using several
sources. The traffic analysis mentions all types of transport in the area, points to the con-
gestion of several road sections and their critical condition in case of not resolving the cur-
rent traffic situation. The thesis evaluates several existing strategic documents that are re-
lated to the topic of the metro system and the transport in general.

The proposal part defines new metro routes with the justification that results from population
density in the vicinity of the proposed metro stations and trends in the area, proposes their
time - phase solution, mentions the links of stations with the residences and proposes the
reorganization of public transport. The proposal is supplemented by the maodification of the
planned tram lines and the proposal of the development of the area in the vicinity of the
selected metro station.

Keywords

public transport, transport, metro, subway, Bratislava, land use planning, development of

the city, urbanism
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1. Uvod

V dnesnej dobe chytrych miest je ekologicka preprava jednym z pilierov smart city,
ludia sa chcu rychlo, bezpecéne prepravovat, viaceré metropoly vSak maju s tymto sektorom
problém, medzi ne patri aj Bratislava.

Myslienka bratislavského metra sa povazuje za vec, ktora by sa uz nemala po
nepodarenom projekte podzemnej rychlodrahy otvarat. Po zmene reZimu sa rozhodlo
pocCkat a najst modernejSie metddy, k stavbe vsak uz zfinanénych dévodov nedoslo.
Naroky na dopravu v Bratislave sa ale stale zvy3uju a s nimi aj narasta nutnost’ zabezpedit
prave kvalitnu hromadnu dopravu. Mesto sa stretava s kazdodennym kolapsom dopravy,
narast osobnej automobilovej dopravy spésobuje meSkanie a vytazenost spojov mestskej
hromadnej dopravy a to zanechava cestujucich vyuzivajucich mestsku hromadnu dopravu
nespokojnymi. Kvalita dopravy vSak ovplyviniuje aj rozvoj mesta a jeho atraktivitu, €o je
prave vidiet na priestorovej Strukture Bratislavy.

Skreslujucim faktom je, Ze hlavné mesto ma oficialne menej obyvatelov ako v fiom
realne zije a dalSie tisice obyvatelov okolitych miest a obci don kazdy den dochadza.
Pévodne navrhnutd cestna doprava nepocitala s moznostou, Zze déjde k vysokému
zatazeniu niektorych lokalit, uz aktualne v niektorych pripadoch dochadza k 140
percentnému zatazeniu cestnych usekov, ktoré je spdsobené hlavne individualnou
dopravou.

1.1 Ciele prace

Hlavnym cielom prace bolo vytvorenie Stadie metra ako nosného systému mestskej
hromadnej dopravy v meste Bratislava a ukazanie jeho predpokladanych vplyvov na
rozvoj Uzemia mesta a celej aglomeracie.

K naplneniu hlavného ciela bolo nutné vymedzit aglomeraciu hlavného mesta,
charakterizovat’ ju z hladiska velkosti sidel, vazieb a obyvatelstva, zanalyzovat mestsku
hromadnu dopravu a individualnu automobilovu dopravu ako podklad pre opodstatnenie
metra. Nasledne bolo nutné vymedzit trasy a polohy stanic metra a porovnat ich s pévodne
navrhovanymi trasami a polohami stanic podla platného uzemného planu. V suvislosti s
tym bola nutna uprava planovanych tras elektrickovych trati s ohfadom k polohe
navrhovanych stanic metra. Praca mala na zaver ukazat varianty predpokladaného rozvoja
uzemia v okoli vybranej stanice.

1.2 Metodika prace

Praca predstavuje dopravu, verejnu dopravu, jej Clenenie a nasledne sa podrobne
venuje charakteristike metra. Nasledne predstavuje pévodny projekt bratislavského metra
a pric¢iny jeho nedokoncenia, pre podporu tvrdenia, Zze metro je vhodné aj pre Bratislavu sa
uviedli menSie zahraniéné metropolitné oblasti s metrom, ktoré su prave zrovnatelné s
Bratislavou. Kapitola je zakon&ena ozrejmenim toho, aké dopady mdze mat doprava, a
teda aj metro, na uzemie.



Analyticka Cast vymedzuje rieSené Uzemie a charakterizuje ho, popisuje velkost a
Zlozenie obyvatelstva, poukazuje na alternativnhe metody vypoctu obyvatelov v aglomeracii
s odkazovanim sa na dve nezavislé Studie. Nasledne prechadza do dopravnej analyzy, kde
sa predstavuju vSetky moznosti dopravy na uzemi a zakonci sa zhrnutim aktualneho stavu
dopravy.

V néavrhovej éasti sa predstavuje index dizky metra, ktory sa uréuje na zaklade dat zo
zrovnatelne velkych metropolitnych oblasti. Tento index nam orientaéne ukazuje, aka diha
trasa metra by mala byt pre Bratislavu navrhnuta. Na zaklade toho sa pre uzemie navrhuju
linky a stanice, ktoré by mali byt realizované fazovo, prva faza bude v dizke vychadzajucej
z indexu, s ktorym pracujeme. Po spracovani pokrytia Uzemia stanicami metra sa navrhuje
Uprava elektriCkovych ftrati, pretoze planované elektriCkové trate nepodcitali so stavbou
metra.

K analytickej a navrhovej Casti su vypracované taktiez grafické vykresy v podobe
schém a vykresov, ktoré boli spracované v programe Microsoft Word a ArcGIS Desktop
10.7.



2. Literarna resers

2.1 Doprava
2.1.1 Charakteristika dopravy

Podla Zeleného (2008) je doprava charakterizovana ako &innost spéata
s cielavedomym premiestiiovanim oséb a hmotnych predmetov v najréznejSich
objemovych, &asovych a priestorovych suvislostiach za pouZzitia réznych dopravnych
prostriedkov a technolégii. Poznamenava, ze moznosti, ktoré doprava ponuka v tejto dobe
sU neobmedzené a mobilita os6b rastie s materialnou zivotnou Urovrou, ktora sa aktualne
zvySuje kazdym rokom.

Doprava sa neustale vyvija a prechadza zmenami, o ¢om hovori aj Zeleny (2008),
stdva sa mnohosektorovym celkom. V minulosti nemali ludia také naroky na dopravu, aké
maju teraz, v dnesSnej dobe mame rozvinuty dopravny systém, ktory umoznuje, Ze ludia
nemaju problém prekonavat’ hranice, cestovat.

Pre dopravu suc€asnosti je charakteristické, Zze okrem dopravnych aktivit k nej patria aj
iné Cinnosti, v diele Zeleny (2008) uvadza, zZe sa jedna o zastupitelské a obchodné sluzby,
legislativne-spravne c&innosti zabezpedlujuce prepravu a upravujuce podmienky pohybu
dopravnych prostriedkov. MéZeme konstatovat, Ze tieto iné Cinnosti su Coraz viac
potrebnejSie. Spolo¢nost, ktora ma ako napln podnikatelskej €innosti dopravu musi
zabezpecit prepravny poriadok, vhodné podmienky pre prepravovanych a zamestnancov,
dbat na platné zakony, mat vhodny marketing, i pracovat s roznymi dalSimi faktormi, toto
sa nam snazil naznacit' autor. V minulosti, kedy sa eSte len stavali vlakové trate nebolo
nutné, aby tato monopolna viakova spolo¢nost, ktora fungovala na ur€itom uzemi rieSila
konkurencieschopnost, dnes je to vSak vefmi délezité, pretoze na trhu funguje niekolko
prepravnych spolo¢nosti, ktoré sa snazia svojim marketingom zasiahnut ¢o najviac ludi,
potencionalnych klientov a maximalizovat svoje zisky.

V publikacii Zeleny (2008) vymedzuje pojmy doprava a preprava. Dopravu oznacuje
ako vlastné premiestnenie, proces charakterizovany pohybom dopravného prostriedku po
dopravnej ceste a prepravu charakterizuje ako vysledok premiestnenia. Dopravu teda
vykonava dopravny prostriedok po svojej dopravnej ceste, napriklad metro po svojej trase
a k preprave doslo prepravenim cestujucich v tychto vlakovych supravach metra.

2.1.2 Rozdelenie dopravy

Dopravni systémy astavby (Kotas, 2007) delia dopravu podla vztahu
k obsluhovanému Uzemiu na tranzitnd, vonkajSiu a vnutornud. V tranzitnej je zdroj aj ciel
mimo dané uzemie, vo vonkajsSej je zdroj vnutri a ciel vonku alebo naopak a vo vnutorne;j
su aj zdroj, aj ciel vnutri daného uzemia. Podiel jednotlivych typov dopravy zavisi hlavne na
vztahu funkénych zloZiek v uzemi. Velkomesta sustreduju vacsinou zdroje aj ciele vnutri
svojho uzemia.

Clenit dopravu mézeme na niekolko spdsob:

e podla toho, ¢o je predmetom prepravy
o osobna
o nhakladna



e podla organizacie
o Vv klude (parkovacie a odstavné plochy)
o Vv pohybe (vSetky dopravné aktivity s pohybom)
e podla typu dopravnej cesty
o cestna
o kolajova
o nekonvencna
o lodna
o letecka
e podla akéného radiusu obsluhy uzemia
o medzinarodna interkontinentalna
medzinarodna kontinentalna
celostatna
regionalna
mestska a primestska
miestna

o O O O O

2.2 Verejna doprava

2.2.1 Charakteristika verejnej dopravy

Verejna doprava je dopravna sluzba, ktora je prevadzkovana s vopred urCenymi
a vyhlasenymi prepravnymi a tarifnymi podmienkami, je pristupna kazdému zaujemcovi,
zahriuje vSetky dopravné systémy, v ktorych cestujici necestuje svojim vlastnym vozidlom.
(Olivkova, 2013)

Verejna doprava méze byt hromadna alebo individualna. Pri hromadnej verejnej
doprave (dalej len ,VHD) dochadza k hromadnému premiestfiovaniu cestujucich osob, pri
individualnej je cestujuci premiestriovany individualne ako pri neverejnej doprave, ale
s rozdielom, Ze k ceste nevyuziva vlastné vozidlo (napr. taxi, carsharing).

Kubat (1998) rozdeluje verejnu hromadnu dopravu na mestsku, primestsku (tiez
regionalnu) a dialkovl. Mestska hromadna doprava (dalej len ,MHD") je podla Drdlu
charakterizovana ako &innost' spata s cielavedomym hromadnym premiestfiovanim osdb
a definovanych hmotnych predmetov v predpokladanych objemovych a definovanych
Casovych a priestorovych suvislostiach za pouzitia vhodnych dopravnych prostriedkov
a technoldgii.

Dalej véeobecnu definiciu MHD Drdla (2005) konkretizuje a to, Ze sa jedna o verejné
linkové (na vytyCenej trase) premiestfiovanie os6b a definovanych hmotnych predmetov
prevadzkované k uspokojovaniu potrieb mesta. Privlastok hromadna vyjadruje, Ze cestujuci
su prepravovani pohromade v jednom dopravnom prostriedku, proces obsadzovania
dopravného prostriedku je celkom nahodny. V pripade hromadnej dopravy je zaroven
nemozné dosiahnut toho, ze by kazdy cestujuci bol prepraveny od zdroja k cielu jednym
dopravnym prostriedkom, bez prestupu, na rozdiel od individualnej automobilovej dopravy
(dalej len ,IAD®). Definované hmotné predmety predstavuju veci definované v prepravnom
poriadku prepravcu.



MHD zastava v mestskom dopravnom systéme rozhodujuce miesto. Jej zakladnou
ulohou je zabezpelovanie hromadnej prepravy osdb na uUzemi mesta alebo mestskej
aglomeracie. (Kubat a kol., 1998) Okrem toho Slaby a Dlouha (2002) uvadzaju, ze MHD je
jeden zo spbsobov dopravného upokojovania, ktorého ciefom je zlepsit' Zivotné prostredie,
bezpecénost chodcov a cyklistov na ukor automobilovej dopravy. Dopravné upokojovanie by
malo docielit, Zze automobilova doprava nebude nadradovana ostatnym formam dopravy,
prispésobi sa mestskému prostrediu a zvySi sa estetika verejného priestoru.

Zelezny (2013) sa odvolava na tedriu, Ze v zavislosti od velkosti a urbanistickej
Struktury mesta je zakladnym ziaducim predpokladom atraktivity verejnej dopravy €o najviac
rozvetvena siet liniek verejnej dopravy, ktora skrati priemernd dochadzkovu vzdialenost,
s ¢o najkratSimi intervalmi medzi jednotlivymi spojmi sa skrati zaroven priemerna doba
Cakania na spo;j.

Vo verejnej doprave moderného, rozvinutého a prosperujuceho mesta by mala
prevazovat ekologickd doprava a menej ekologicka by ju mala len nevyhnutne dopinat.
Podla Schmeidlera (2010) by ekologicka doprava mala byt implementovana tak, aby
neprinasala prili§ vela obmedzenia do Zivota, nebola prili§ nakladna a aby nou uzemie
nestratilo svoju identitu.

2.2.2 Rozdelenie MHD

MHD méze byt kolajova (drahova), nekolajova (CiastoCne drahova — u trolejbusov),
vodna a lanova. V Dopravnych stavbach (KrejCifikova a kol., 2002) sa uvadza, ze draha je
cesta uréena k pohybu drahovych vozidiel vratane pevnych zariadeni potrebnych pre
zaistenie bezpecnej a plynulej drahovej dopravy. Podla slovenského Zakona o drahach
513/2009 Z.z. (v zneni neskorSich predpisov) sa drahova doprava rozdeluje na kolajovu,
trolejpusovu (trolejbusy) alanova (lanovky). Do kolajovej dopravy podfa slovenskej
legislativy patria Zelezni¢né, elektrickové a Specialne (napr. metro) drahy.

Kazdy z nasledujucich dopravnych prostriedkov mdze na uzemi tvorit' siet zakladnu
(hlavny prostriedok), doplfiujucu (dopifia iné systémy dopravy), napajaciu (napaja sa na iné
systémy dopravy — zberal/napaja€) alebo prekryvaciu (trasy sa prekryvaju s inymi
systémami).

Autobus

Je podfa Koc&arkovej (2009) najrozSirenejSim druhom MHD, jedna sa o nezavislé
motorové vozidla, ktoré dokazu plodne pokryt obsluhovanu oblast s velkou spadovostou.
Predstavuju nizke naklady na zavedenie liniek a vysoku operativnost, moézu totiz jazdit
takmer kdekolvek a v pripade nevhodnych uli¢nych podmienok je mozné vyuZit mikrobus.
Mikrobusy alebo minibusy sa v Bratislave vyuzivaju prevazne vo vysoko polozenych
oblastiach (napr. Kramare, Koliba), kde nie je tak vysoky dopyt po preprave s MHD.
Nevyhodami autobusov su mensia zivotnost, mala kapacita vozidiel, nizka cestovna
rychlost, exhalaty a hluk. Ich ekologickejSim a tichSim variantom su elektrobusy alebo
autobusy s pohonom na zemny plyn, oboje varianty dopifiaju autobusovi dopravu
v Bratislave.



Obrazok 1: Kibovy autobus v Bratislave (zdroj: K. Benoit, 2012)

Trolejbus

Je viazany smerovo na vrchné trolejové vedenie, takZe nie je tak flexibilny ako autobus,
cestnu komunikaciu vyuziva spolo¢ne s ostatnymi druhmi motorovej dopravy a preto sa
oznaCuje za polozavisly. V Bratislave jazdia i trolejbusy na dualny systém, takZe jazdia
v niektorych usekoch na dieselovy pohon, ¢o v3ak nie je tak ekologické a tiché. Vyhodou
je, ze pri elektrickom pohone su menej hlu¢né nez elektricky alebo autobusy a investi¢né
naklady su nizSie nez pri elektriCkach.

Obrazok 2: Predchadzajuci model trolejbusu v Bratislave (zdroj: Majo, 2020)

Elektricka

Sa pohybuje vo svojej vymedzenej kolajovej sieti, vacsinou ako sucast mestskych
komunikacii v ulicnom priestore. Prevadzka je charakteristicka hustym sledom vlakov.
Vyhodou je ich kapacita a dlhSia zZivotnost, ak je elektricka vedena mimo pozemnu
komunikaciu, tak vdaka vyluCeniu automobilovej dopravy predstavuje spolahlivy
a dostato¢ny kostrovy systém verejnej dopravy. Nevyhodou je <&asova naro¢nost
vybudovania elektrickovych trati, nejedna sa o flexibilny systém, je obmedzovany
existujucou kolajovou trasou, ktora musi byt premyslena na to, aby sa jej vystavba
osvedcila z hladiska vyuzivania.



Obrazok 3: Elektricka v Bratislave (zdroj: D. Veselsky, 2020)

Metro

Je kvalitativne najvy$si druh konvencnej MHD, jedna sa o plne segregovany systém,
je vedeny mimouroviovo voci ostathym druhom dopravy a zaroven voci vlastnym tratiam.
Vyhodami su jeho spolahlivost, vysoka cestovna rychlost a prepravna kapacita. Spolu
s elektrickou ma metro vyhodu nizSich emisii, malého zaberu pbédy pre zrovnatelnu
prepravnu kapacitu a nizku energeticku naro¢nost. Nevyhodou su vysoké naklady na jeho

vybudovanie a prevadzku, hluk a vibracie, je neflexibilné, obmedzované existujucou
kolajovou trasou.

Obrazok 4: Metro vo Viedni (E. Ziak, 2018)

@ imhd.sk



Na Slovensku je najrozSirenejSim ekologickym dopravnym prostriedkom na prepravu
v meste trolejbus, vo vozovom parku ho maju Bratislava, Banskéa Bystrica, Zilina, Presov
a KosSice. Tieto siete dopinaju autobusy, ktoré vsak nie su ekologickym variantom, ak
vyjmeme autobusy na elektricky a plynovy pohon, ktoré nie su tak rozSirené. Elektrickovou
dopravou disponuju Bratislava a KoSice, ako turisticku atrakciu ju maju Trencianske Teplice
a ako primestsku dopravu ju maju Vysoké Tatry. V Cesku je pocet tizemi s elektrikovou
dopravou 7, mesta Most a Litvinov, Ci Liberec a Jablonec nad Nisou maju spolo¢nu trat'.

V suvislosti s dopravnymi prostriedkami Kocarkova (2009) charakterizuje zastavku ako
predpisanym spésobom oznaceny priestor pre zastavenie dopravného prostriedku linkove;j
dopravy. Ich rieSenie, umiestnenie a prevedenie musi podporovat dopyt po verejnej
doprave, musi byt zabezpeeny bezpeény pohyb chodcov, bezbariérovy
pristup, orientaéné prvky (slabozraky, nevidiaci), informacny systém, funkény nabytok
(pristreSok, lavicky, koSe) a dopravné znacenie. Zastavky mézu byt autobusové
a trolejbusové, elektrickové alebo zdruzené.

V kontexte s dopravnymi prostriedkami eSte Kotas (2007) spomina vestibul, ktory sa
vyskytuje u metra, oddeluje priestory trvalo pristupné (pasaze, podchody alebo verejné
priestranstvo) od priestorov pristupnych len po dobu prevadzky metra. Z hladiska
urbanistického by mali byt vSetky pristupové pesie komunikacie veduce k vestibulu rieSené
ako obchodné pasaze, zvysi sa tak atraktivnost stanice, doda sa zivost a Specificky
charakter. Podchody a pasaze s priamou funkénou vazbou na vestibul by mali zaroven
obsahovat socialne zariadenia, automaty na cestovné listky, bankomat a vhodnu obchodnu
vybavenost. Samotny vestibul by mal mat tiezZ automaty na cestovné listky, informacny
systém a miestnost’ informatora, pri vstupe z vestibulu do nastupistia metra by mal byt
umiestnené turnikety alebo oznacovace listkov so zabudovanym pocitadlom cestujucich.

2.2.3 Vedenie liniek MHD
Linky vedené v ramci MHD mézeme podfa Drdlu (2005) rozdelit do dvoch skupin:

e kmerfové — jedna sa o zakladnu siet, ktora zabezpeduje hlavné prepravné
potreby mesta (v Bratislave sa jedna hlavne o elektrickové trate)

e doplfiujuce — jedna sa o servis a plosné pokrytie vo vztahu k linkam kmerovym
(napr. nadvazné spoje autobusov z elektrickovych zastavok)

Dopravné systémy MHD podfa Drdlu (2005) vytvaraju na uzemi viaceré siete:

e radidlna — menej vhodné, pretoZze mnozstvo cestujucich musi prestupovat na
iny spoj, avSak smeruje do prestupného uzlu, kde je nadvaznost mnozstva
spojov

e diametralna — linka, ktora vedie z okraja mesta cez centrum do iného okraja
mesta

¢ tranzitna — zabezpeduje prepojenie viacerych radialnych sieti

e okruzna — je vhodna vtedy, ak je dopyt po spojeni mestskych Casti, ktoré
nevedu cez centrum

e sluckova — je vhodna v miestach, kde je mozna jednosmerna obsluha

e tangencialna — spojuje mestské Casti mimo centrum a zaroven prechadza
blizko centra

e osmickova — Casté u velkych koncovych zastavok, avSak jedna sa o zvlastny
pripad



Graf 1: Siete MHD na uzemi (zdroj: vlastné spracovanie)
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Linkové vedenie MHD musi mat prehfadnu a jasne Struktarovanud siet’ liniek, musi
spinat prepravny dopyt, je nutné zabezpedit vysoky stupen nadvéznosti na iné linky,
pravidelny a uzivatelsky priatel'sky jazdny poriadok, vedenie liniek by malo byt
predovSetkym radialneho charakteru. Doporu€uje sa, aby vozidla s rovhakym oznacenim
linky 8li vzdy rovnakou trasou, linkové vedenie je tak prehladné a pochopitefné (napr.
veCerné spoje elektriCiek, ktoré idu do vozovne a maju iné trasovanie mézu viest
k dezorientacii cestujuceho).

Vo velkych mestach je nutné vybudovat viacero centralnych prestupovych bodov, kde
je zaroven nutné zabezpe it vzajomnu nadvaznost liniek. Optimalnym stavom je, ked sa
linky Casovo a priestorovo stretavaju v centralnom prestupovom bode, vtedy sa jedna
o systém Casovych uzlov. Trasovanie viacerych liniek do rovnakej lokality ponuka moznost
zahustit' sled spojov prostrednictvom zmieneného ¢asového a priestorového stretavania
liniek. Prestupové body m6zu mat rézne urovne délezitosti, méZe sa vybudovat body, kde
je husty stret liniek alebo aj mensi stret liniek. V Bratislave by sa dalo za centralny
prestupovy bod povazovat Trnavské myto, medzi ostatné frekventované patri Hodzovo
namestie, Kamenné namestie, Racianske myto, Most SNP, &i iné uzly.

Pokial by novy systém MHD (napr. novonavrhnuté metro) nebol v plnom sulade
s regionalnou dopravou, tak sa musia regionalne spoje s tymto novym systémom &o najviac
zosuladit, zreorganizovat. Systémy MHD musia byt navrhnuté s dérazom na maximalnu
efektivitu, ¢o znamena, Ze s €o najmenej vozidlami je nutné pokryt o najvacsie uzemie.
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2.2.4 Dimenzovanie MHD

Ako sa spomina v nasledujucej tabulke, Kubat odporic¢a navrhovanie metra pre mesta,
ktoré maju aspori 750-tisic obyvatefov. Je v8ak mnoho pripadov, kde sa
nezohfadioval poCet obyvatelov v meste, pretoZze tieto mesta ani zmienené hodnoty
nedosahovali, ale iSlo bud o poCet obyvatelov v celom obsluhovanom uzemi (napr.
v aglomeracii) alebo o prepravné trendy na uzemi, preto namiesto poctu obyvatelov
v meste sa uvadza v nasledovnej tabulke pojem pocet obyvatelov v obsluhovanom tzemi.

Tabulka 1: Struktura verejnej dopravy v obsluhovanom tzemi (zdroj: Kubat a kol., 1998)

Pocet obyvatelov v ob-
sluhovanom uzemi
malé do 50 000 autobus alebo trolejbus
autobus, trolejbus, mozné dopl-
nit o elektricku
elektricka ako nosny prostrie-
velké 150 000 — 750 000 dok, autobus a trolejbus ako
doplnkovy prostriedok
metro a ostatné povrchové
druhy verejnej dopravy

Dopravny prostriedok

Typ uzemia

stredné 50 000 - 150 000

velmi velke 750 000 — 1 500 000

Systém metra je udrzatelny aj v mestach s niz§im poctom obyvatelov, najmensie
mesta s klasickym metrom maju 400-tisic obyvatelov, Duarte a kol. (2015) zase hovoria, Ze
metro je udrzatelné uz pri meste s 200-tisic obyvatelmi, samozrejme u tychto mensich
miest hrala vyznamnu rolu aj finan¢na situacia uzemia a preto volili hlavne fahké metro.
Prikladom takého mesta je norsky Bergen s 264-tisic obyvatelmi, ktory disponuje lahkym
metrom na baze rychlodraznych elektriCiek, ktoré su vedené na urovni terénu, ale aj
v podzemne situovanych staniciach.

V zahrani¢nych publikaciach sa vSak Casto nestretavame s vymedzenim dopravnych
prostriedkov podla poctu obyvatefov ako to je v uvedenych publikaciach od Kubata (1998)
a Kotasa (2007), ale sa CastejSie pouZivaju vymedzenia na zaklade prepravnej kapacity
0s6b za hodinu (tabulka €. 2, strana 11), teda pocet oséb, ktoré potrebuje Uzemie prepravit’.
Mbzeme to interpretovat’ aj tak, Ze v zahrani¢nych mestach byva vy3Si podiel ostatnych
skupin na preprave (napr. turistov, ludi dochadzajucich zo vzdialenych oblasti) a uzemia
taktiez rad3ej pracuju s uz existujucimi, presnejdimi prepravnymi Statistikami a prognézami.
Zastavky a stanice MHD by sa mali budovat’ tak, aby optimalne dochadzka k zastavke
alebo stanici zabrala 5 az 10 minut peSo a nasledné Cakanie na dopravny prostriedok
zabralo 2 az 15 minut.

Tabulka €. 2 reflektuje aké vyrazné rozdiely su v kapacite osdb pri pouziti réznych
druhov dopravy. Ak vieme o preplnenych Castiach miest obsluhovanych autobusmi, tak ¢o
i len lacnej$im variantom — stavbou trolejového vedenia pre trolejbusy dokazeme zlepsit
situaciu a prepravit 2 az 3 krat viac osdb za hodinu. Uvedené vzdialenosti zastavok su
priemerne pouzivané hodnoty, kazdé uzemie ma individualne urbanistické podmienky,
ktorym sa musia polohy zastavok prispdsobit.
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Tabulka 2: Kapacita dopravnych prostriedkov MHD a ich vzdialenost’ (zdroj: Kubat a kol.,
1998; Kotas, 2007)

Dopravny prostriedok Kapacita osdb za hodinu  Vzdialenost’ zastavky

autobus 5000 — 8 000 300 — 500 m
trolejbus 8 000 — 14 000 300-500 m
elektricka 14 000 — 18 000 700 -800 m
fahké metro 20 000 — 40 000 700 —1000 m
metro 40 000 — 60 000 700-1200m
expresné metro 70 000 a viac 1000-2500m

V zahrani¢nych publikaciach sa uvadzaju priblizne podobné hodnoty ako uvadzaju
Kubat a kol. (1998) a Kotas (2007), napriklad talianske zdruzenie urbannych inovacii
uvadza pre autobus kapacitu oséb do 5 000, trolejbus 1 000 — 6 000, elektricku 2 000 —
11 000, fahké metro 8 000 — 25 000 a pre klasické metro 15 000 — 45 000, jedna sa v3ak
o hodnoty typické pre vozidla, ktoré zvy€ajne obsluhuju uzemie Talianska. V zahrani¢nych
Studiach sa eSte v pripade metra zvykne pouzivat hodnota poctu stanic na 1 000
obyvatelov, ta je v pripade eurépskych metropol 2 — 3 stanice, u azijskych metropol je to
0,5 - 1 stanica na 1 000 obyvatelov.

Duarte akol. (2015) uvadzaju na priklade australskej Canberry, Ze pri menSich
metropolitnych oblastiach je pripustné, Ze peSia pristupnost lahkého metra bude az 1,5 km
od stanice / zastavky, nakofko v takychto oblastiach nie je asto mozné vybudovat tak hustu
siet stanic metra. V tabulke ¢. 3 su zobrazené ohodnotenia poctu obytnych jednotiek
a hustoty, tieto skupiny nam dokazu charakterizovat, ktoré mestské €asti su vhodné pre

rozvoj Uzemia a to aj z hladiska déleZitosti pre stavbu metra.

Tabulka 3: Ohodnotenie urovne osidlenia podla poctu obytnych jednotiek a hustoty
zaludnenia (Duarte a kol., 2015)

Pocet obytnych jednotiek

Hustota osidlenia na km?

na km?
velmi slabé < 600 jednotiek < 1 440 obyvatelov
slabé 600 — 1 200 jednotiek 1 440 — 2 880 obyvateflov
stredné 1 200 — 1 700 jednotiek 2 880 — 4 080 obyvatelov
vysokeé 1 700 — 2 300 jednotiek 4 080 — 5 520 obyvatelov
velmi vysoké > 2 300 jednotiek > 5 520 obyvatelov

Podla zozbieranych udajov vyplynulo, ze sa v Canberry v okoli lahkého metra velmi
dobre rozvijali slabo osidlené ¢asti, kde bol pocet obyvatelov 1 440 — 2 880. V priebehu 5
rokov dokazali mat tieto mestské Casti dvojnasobok obyvatelov a stat sa stredne
osidlenymi uzemiami, tobdz sa aj zvysil po€et obytnych jednotiek — doslo k novej vystavbe.
Spomina sa taktiez, Ze u vysoko a velmi vysoko osidlenych oblasti nebol tak vysoky narast
obyvatelstva, aky bol prave u slabo osidlenych oblasti. Na zaklade tejto publikacie sa da
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konstatovat, ze metro dokaze vefmi dobre stimulovat rast u slabo osidlenych oblasti a je
vhodné pre mestské casti, ktoré maju viac ako 1 440 obyvatelov/km?.

Dalsim z faktorov je, Ze kluové vysokokapacitné dopravné systémy sa dimenzuiju
nielen pre zahustené oblasti, ale sa dimenzuju aj pre uzemia napriklad s administrativnym
(napr. business centrum), institucionalnym (napr. okresny urad, sud), vedeckym (napr.
univerzity a akadémie vied) alebo zdravotnickym charakterom (nemocnice, lieCebne), ktoré
vytvaraju silny prepravny tlak na uzemie, v ktorom sa nachadzaju. Crampton (2003) tvrdi,
Ze vo Francuzsku smerovanie vysokokapacitnych systémov prave spocivalo v tom, Ze maju
obsluzit uzemia s vysokou populaciou, nizkymi prijmami, velkymi Skolami a univerzitami,
nemocnicami a zdravotnickymi komplexmi. Tvrdi, Zze tento charakter Uzemi je typicky pre
vacsinu tras prvych liniek francuzskych miest. Stanice by mali byt teda v takej polohe, aby
sa v ramci ich peSej dostupnosti nachadzali zmienené body zaujmu.

Okrem zmienenych dopravnych prostriedkov v tabulke €. 2 (strana 11) sa v niektorych
metropolach pouziva aj lanova doprava, ta vdak nesluzi ako hlavny dopravny prostriedok,
Casto mava turisticky charakter, ich kapacita osdb totiZz nedosahuje vysokeé Cisla, mozZe sa
jednat o0 500 — 2 000 0s6b za hodinu a mdze sa nachadzat’ len jedna v celom meste (napr.
Praha — Petfin). Druh lanovky pripomina nadzemny systém lahkého metra (jednokolajova
visuta draha) Schwebebahn vo Wuppertale, jedna sa o unikatny systém svojho druhu, trat
ma jednu linku o dizke 13,3 km a 20 stanic.

Obrazok 5: Schwebebahn vo Wuppertale (zdroj: C. Reimann)

7 R

Délezitejsi vyznam mébze mat lodna mestska preprava, vozidla su vyberané na zaklade
kapacity, ktoru chce municipalita dosiahnut, méze sa jednat 0 400 — 5 000 os6b za hodinu
a vzdialenost zastavok je prispésobena podmienkam Uzemia.

Kubat (1998) pracuje s logickymi argumentami, ze ak ma byt systém dopravy v meste
optimalny, tak musi spifat poziadavky obyvatelov, musime poznat aké su dévody
cestovania a trendy v uzemi.
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Kotas spomina vSeobecné poziadavky obyvatelov na dopravu:

e cesta z bydliska do prace by mala trvat maximalne 30 az 45 minut

e cesta zbydliska do centra vybavenia miestneho vyznamu by mala trvat
maximalne 20 minut a do vybavenia obvodného vyznamu 30 az 45 minut

e cesta z bydliska do centra mestského regionu by mala trvat maximalne 45 az
60 minut

e cesta z bydliska do centra sidelnej regionalnej aglomeracie by mala trvat
maximalne 60 az 90 minut

Za jeden z ukazovatelov v mestskej hromadnej doprave povazuje hybnost, ta je
charakterizovana ako pocet jazd mestskymi dopravnymi prostriedkami jedného obyvatela
za rok. Je na mieste, ze hybnost’ je v kazdom sidle ina, zavisi totiz od rozlohy sidla, poc¢tu
obyvatelov, druhov verejnej dopravy, ktoré mesto ponuka, odvija sa i od zivotnej urovne
a dalSich inych faktorov.

Trendom a poziadavkam musi byt prispdsobeny grafikon, ten musi prave
odzrkadlovat, Ze po doprave je najvacsi dopyt vrannych a odpoludiajSich ¢asoch
pracovnych dni a Ze vikendy a prazdninové obdobia su slabSie pre verejnu dopravu.
Spravne nadimenzovany dopravny systém je zakladom Uspechu verejnej dopravy.

Dalsim délezitym ukazovatelom podla Kubata (1998) je kapacita dopravného
prostriedku, ta oznacuje pocet miest v uréitom dopravnom prostriedku za hodinu a zavisi
na predispoziciach daného dopravneho prostriedku. Pri kapacite sa spomina obsaditelnost
— vyrobcom stanoveny pocet miest (na sedenie a statie) a priepustnost — maximalny pocet
jednotiek, ktoré mozu prejst’ za urcity ¢as v danom smere. Na priepustnost ma vplyv vela
faktorov, napriklad mnozZstvo zastavok, rychlost’ prevadzky, interval linky, poCet liniek, ktoré
na danej drahe premavaju.

Schmeidler (2010) spomina, Ze verejna doprava je Casto vyuzivana detmi, starSimi
ludmi a hendikepovanymi ob&anmi, najvac¢siu €ast z toho tvoria seniori, ktori maju potrebu
mobility. Odvolava sa na to, Ze seniori nemaju ¢asto financie na osobné automobily a preto
je pre nich verejnd doprava idealnym spdsobom prepravovania sa. V suvislosti
s dimenzovanim dopravy sa odkazuje na zmenu podielu skupin v populacii, tvrdi, Ze po
roku 2030 bude vo vyspelych krajinach Eurépy kazdym Stvrtym ob&anom dbchodca a do
roku 2050 sa podiel ob&anov nad 80 rokov strojnasobi, preto apeluje na to, Ze aby bolo
mozné zabezpedit vysoku mobilitu aj v buducnosti, tak bude nutné zapracovat na planovani
dopravy, jej rozSirovani a intervaloch.

Kubat (1998) uvadza, ze pri stanovovani kapacity prazského metra museli vychadzat
z dizky nastupist a pouzitych vozov. Nastupistia sa navrhuji vaésinou na dizku 100 metrov
a kedZe jeden vagon ma 19,2 metra, tak je nutné prevadzkovat linku metra o 5 vagénoch.
Nakolko 2 vagony su cCelné, tak ich obsaditelnost je ina ako pri 3 normalnych. Podla
prezentovanej obsaditelnosti od vyrobcu vozov dospeli k tomu, Ze normalna obsaditelnost
jednej linky metra je 895, maximalna 1355. Kedze technické prevedenie prazského metra
umoznuje interval 90 sekund, tak za hodinu dokaze prejst 40 liniek metra, ¢o predstavuje
maximalnu kapacitu az 54 200 osbéb vjednom smere. Tejto kapacite je vS8ak nutné
naplanovat i grafikon, cely den totiz nie je tak vysoky zaujem o prepravu.
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SetrnejSia metéda bola zvolena pre planované prazské metro D, to bude Uplne
automatizované a riadené na dialku podla zaujmu o prepravu. M6Ze to byt neprijemné pre
cestujuceho, ktorého mame na jednej strane, pretoze nevie, ¢ sa ma ponahlat na metro
a netusi kofko bude ¢akat, pokial sa na nastupiSte nedostane. Na druhej strane mame
dispecing dopravného podniku, ktory vSak efektivne, variabilne planuje intervaly podla
naporu cestujucich.

V publikacii Kolejova doprava ve mésté (Kubat a kol., 1998) sa zmiehuju prieskumy
nazorov cestujucich na optimalne vybavenie a funkciu dopravného systému, vyplyva
z toho:

o Cesty metrom, ktoré trvaju 11 az 15 minut su vyhodné, cesty do 34 minut su
primerané, dlhSie cesty su uz nevyhovujuce.

o Priame jazdy alebo s jednym prestupom su prijatefné, s viac prestupmi su uz
pre cestujucich neatraktivne.

e Interval linky do 6 minut je vyhovujuci, nad 10 minut je nevyhovujuci.

o Polovica cestujucich preferuje v prostriedku sediet, pri jazde dlhdej ako 30
minut maju zaujem sediet’ v3etci.

2.2.5 Vztahy medzi MHD a IAD

Kotas (2007) uvadza, Ze osobna doprava ma 80 az 90 % podiel na jazdach vSetkych
dopravnych prostriedkov. Aby bolo mozné kvantifikovat naroky na prepravu oséb, tak sa
uréuje hybnost obyvatelstva v dopravnych prostriedkoch vykonanych v ur€itych ¢asovych
obdobiach, dozvieme sa tak delbu prepravnej prace medzi MHD a IAD. Autor tvrdi, Ze na
Uzemi miest v CR ma MHD podiel 60 — 70 % a IAD 30 — 40 %, u zapadoeurdpskych miest
to ma byt opaéne, MHD 20 — 30 % a IAD 70 — 80 %. Podla Statistického uradu Slovenskej
republiky (dalej len ,SU SR*) bol k roku 2018 celo$tatny podiel delby prepravnej prace MHD
17 % alAD 83 %. Podla odhadu v Koncepcii rozvoja MHD v Bratislave z roku 2014 sa
uvadza, ze podiel MHD je 52 % a IAD 48 %, tento odhad sa porovnava s podielom z roku
1989, kedy MHD tvorila 75 % a IAD 25%. Vyplyva z toho, Ze za sledované obdobie sa znizil
pocCet ludi vyuzivajucich MHD v Bratislave a presadli do osobnych aut, ¢o sa podfa
koncepcie odzrkadlilo na stave zivotného prostredia, plynulosti a bezpecnosti dopravy.

Kotas (2007) dalej hovori, Ze vysoky podiel IAD v zdpadnej Eurdpe je z dovodu, Ze je
tam celkovo vysSi stupen automobilizacie a Zivotna droven, ak to porovname s nasimi
podmienkami, zaroven sa jedna o krajiny s lepdim vybavenim dopravnych pléch (garaze,
parkoviska). Vysoky podiel IAD na defbe prepravnej prace ma vsak za nasledok dopravny
kolaps, preto si vela zapadoeurdpskych miest dava ako urbanisticky zamer dostat’ podiel
MHD aspori na 50 %.

Dévod pre€o sme vyspeli v podiele MHD oproti ekonomicky vyspelejSim krajinam je,
ze vela obyvatelov nema auto a tak im neostava ina moznost ako vyuzit verejnu dopravu.
Premyslanie o zbyto¢nosti auta je este zintenzivnené tym, Ze v naSich kon&inach ma VHD
prijatelné a pravidelné intervaly, je cenovo dostupna a komfortna. Taktiez ma aj svoj podiel
na tom cena benzinu, ta je prakticky v Eurépe rovnaka, avsak prijmy obyvatelov v nasich
Castiach su aj niekolkokrat niz8ie, o znamena, Zze dochadzat autom, platit pohonné hmoty
aratat s dalSimi neCakanymi vydajmi na vozidlo mbze byt pre niektoré skupiny
nerealizovatelné vzhladom k ich prijmom. Dal$im faktorom je Groveri cestnych komunikacii,
rychlostné cesty a dialnice nie st u nas v takych dizkach ako je tomu v Nemecku. V praxi
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to znamena, ze auto péjde po rovnakej trase ako autobus, nema moznost ist na dialnicu
a tak si cestu k svojmu cielu skratit, dizka cesty tak bude pravdepodobne &asovo podobna.

So zvySujucou sa uroviiou vSak prichadza aj zvySovanie podielu IAD na delbe
prepravnej prace, pokial vSak chceme predist dopravnému kolapsu, tak budeme musiet
nadalej skvalithiovat' sluzby VHD a prechadzat na kvalitativne lepSie systémy MHD (z
autobusov na trolejbusy a z elektricky na rychlodrahu, metro). Okrem toho by sme mali
zaviest opatrenie, ktoré menuje Zelezny (2013) a to preferenciu verejnej dopravy, teda
cielené uprednostiiovanie vozidiel verejnej dopravy pred ostatnym druhmi dopravy
v dopravnom prude. Takymito opatreniami mdzu byt autobusové a trolejbusové pruhy,
zriadovanie jednosmernych ulic, zakazy odbocenia pre automobilovu dopravu a podobne.

2.3 Prechod na vyssi systém MHD

V publikaciach sa uvadza, Ze metro je kvalitativne a kvantitativne vysSi dopravny
systém MHD oproti autobusom, trolejbusom a elektrickam, ktoré su povazované za nizSie
systémy. Pri prechode na kvalitativne vy3si systém MHD (t.j. metro) z elektricGiek ma mesto
dve moznosti, mdzZe existujuce elektrickove trate zrekonstruovat na systém vyssieho radu
- na mestsku drahu, to segregovat do pévodnej kolajovej siete, pridavat podzemné
a nadzemné useky alebo vytvorit separatny systém metra. V nasich kon€inach sa mestska
draha nazyva elektrickova rychlodraha, v anglickych zdrojoch sa oznaduje ako ,Light rail
(lahka Zeleznica), v Taliansku ,Metropolitana leggera“ (lahké metro). V Cesku ma niekolko
miest Useky rychlodrah, na Slovensku maju KoSice 13 km uUsek, na ktorom elektrickové
rychlodrazne vozidlo dosahuje rychlost 60 km/h, tento Usek sa pévodne budoval pre
priemyselné arealy a zavody.

Podla Kotasa (2007) su mozné tieto druhy mestskych drah:

¢ plne segregované trasy do pdvodnej kolajovej siete s charakterom metra — na
pozemnych usekoch sa vozidlo pohybuje po klasickych kofajniciach s trakciou
ako elektricka. Vozidla maju nizku podlahu a k tomu su aj prispésobené nizsie
nastupistia, prikladom je Frankfurt nad Mohanom na obrazku &. 6.

Obrazok 6: Plne segregované trasy s charakterom metra (zdroj: D. Oster, 2019)




o CiastoCne segregované trasy s vozidlami lahkého metra — vozidla nemaju tak
nizku podlahu a tym padom su aj nastupistia vysoke, ba az prili§ vysoké pre
ulicny profil. Nastupistia tak musia byt dobre pristupné, ako na obrazku €. 7 zo
Stuttgartu, kde boli pouZité rampy, aby bola zabezpe&ena aj bezbariérovost.
Tato zastavka metra ma v ulici skér charakter viakového nastupistia, vzhfadom
k zmienenej vyske.

Obrazok 7: Vozidlo F'ahkého metra v uli€nom profile (zdroj: N. Clifton, 1999)
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e kombinovana prevadzka vozidiel lahkého metra s vozidlami rychlodraznej
elektricky — v tomto pripade je jedna trat vyuzivana aj pre elektricky, aj pre
metro, su tu ale vy$Sie technické podmienky na takuto prevadzku. ElektriCky
pohybujuce sa na tychto trasach musia mat tiez vyvySené prahy dveri. Za
priklad sa uvadzaju niektoré trasy Frankfurtu a Stuttgartu.

Obrazok 8: Linka U5 vyuzivajuca elektriCkovu trat’ (zdroj: RMV, 2019)
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o (CiastoCne segregované trasy s elektrickovymi rychlodraznymi vozidlami
s menitefnou dvojakou urovnou prahu dveri — vozidla maju rovnako nizky prah
dveri ako klasické elektricky. Za priklad sa uvadza Zurich, linka Forchbahn.

Obrazok 9: Forchbahn v Ziirichu (zdroj: TrainsandTravel, 2016)

e (CiastoCne alebo uplne segregované trasy s univerzalnymi rychlodraznymi
elektrickovymi vozidlami — vozidla pripominaju klasické elektriCky, avSak maju
velmi nizke podlahy a su navrhnuté na maximalnu rychlost 100 km/h

Obrazok 10: Rychlodrazne elektrickové vozidlo v Zeneve (zdroj: TransPhoto)
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Nasledne Kotas (2007) hovori, Zze mesta, ktoré zruSili elektriCkové trate alebo sa
rozhodli, Ze ich nechcu inovovat, tak mézu vybudovat nové dopravné systémy
v nasledovnych podobach:

e autondmne plne segregované trasy metra — klasické metro, najCastejSie
s trakciou v kolajniciach, prikladom je metro v Lyone

Obrazok 11: Metro v Lyone (zdroj: mapa-metro.com)

¢ autondmne plne segregované trasy nekonvenénych drah s automatickou
prevadzkou — jedna sa o systém [lahkého metra, napriklad monorail
(jednokolajova Zeleznica), Maglev (magneticka levitacia) alebo systém VAL

Obrazok 12: Systém lahkého metra VAL v Lille (zdroj: Citelis-12-GNV, 2012)
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o (CiastoCne alebo uplne segregované mestské drahy, pripadne elektrickové
rychlodrahy — su na baze rychlodraznych elektrickovych vozidiel s nizkou
urovriou podlahy, k €omu su prispbsobené aj nizke nastupistia. Prikladom je
lahké metro MAX (Metropolitan Area Express) v oregonskom Portlande, ktory
je velkostne a obyvatelmi velmi podobny Bratislave, pouzivané vozidla dokazu
dosiahnut maximalnu rychlost 100 km/h, vysoké rychlosti na tychto vozidlach
sa vyuzivaju skor v podzemne a nadzemne situovanych Castiach.

Obrazok 13: Lahké metro MAX v Portlande (zdroj: Patch, 2019)
. § 5 '"‘ o

VSetky tieto systémy mdzu byt doplnené o primestské viaky, ktoré spajaju suburbia
s jadrovym uzemim. Tieto vlaky sa zvyknu taktiez oznaCovat za suburbanne alebo
regionalne vlaky, na Slovensku sa pouzivaju obe varianty S-vlak a REX (regionalny
expres). Primestské vlaky nie su uréené na to, aby sa v jadrovom uzemi vyrovnali inym
vysokokapacitnym systémom, ale tvoria velmi dobry doplnkovy obsluzny systém k metru.
V niektorych mestach mézu mat primestské vlaky silnejSie postavenie, pretoze nespajaju
len hlavné vlakové body ako je tomu na Slovensku, ale spajaju niekofko stanic
v obsluhovanom uzemi, &im akoby ziskavaju charakter expresného metra, ich stanice nie
su tak husto umiestiiované ako pri klasickom metre a byvaju taktieZ podzemne situované.
Jednu z najhustejSich sieti primestskych vlakov ma Berlin, kde tento druh plne doplfiuje
systém metra. Tu sa jedna prakticky o plne segregované trasy s charakterom metra,
pretoZze vozidla nejazdia po klasickej vlakovej drahe, kde je horné trakéné vedenie, ale
o rychlodrahy, ktoré su ako metro napajané kolajou na zemi. Primestské vlaky m6zu byt
na baze hociktorej z vy$Sie vymenovanych technoldgii.
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Obrazok 14: Primestska zeleznica v Berline (zdroj: H. LIewelyn, 2012)
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2.4 Metro
2.4.1 Charakteristika metra

Pribeh o zrode metra sa uvadza v publikacii Metro — pfibéh podzemni drahy (Bennett,
2005), kde sa piSe, ze na zaCiatku 19. storoCia Londyn trapil problém velkych miest.
Pravidelne do tohto mesta mierili lode, ktoré vSak zablokovali pristav a fudia sa tak
nedokazali dostat’' na druhd stranu mesta. Mali moznost obist’ Cast mesta a ist po moste,
avSak ten zacinal byt prilis uzky na premavku, ktora vznikala. Preto navrhli postavit
podzemny tunel pod Temzou, kadial povodne chodili peSi, neskér tade vysielala ZelezniCna
spolo¢nost vlaky a potom bol tunel prenechany pre metro.

Podla Krejcifikovej a kol. (2002) je metro prostriedok kolajovej mestskej hromadne;j
dopravy, vedeny spravidla pod uroviou terénu, ktory vytvara svoju vlastnu siet trati. Tyc,
Kubat akol. (1998) dopifiaji, Ze metro je charakteristické vysokou prepravnou
vykonnostou, neruSi prevadzku ostatnych dopravnych prostriedkov hromadnej
a individualnej dopravy, je automatizované, bezpecné na prevadzku a pre cestujucich,
plynulé a presné v doprave. Vdaka tomu, Ze je metro v meste vedené vzdy mimouroviovo,
tak nemoze déjst do konfliktu s inymi dopravnymi prostriedkami. Autor dodava, ze metro je
Casto zle nazyvané ako podzemna draha. Pod podzemnu drahu patri viacero prostriedkov,
napriklad podzemna elektricka alebo podzemna Zeleznica.

Tabulka 4: Priemerna prepravna rychlost’ verejnej hromadnej dopravy v zastavanom tzemi
(zdroj: Kubat a kol., 2008)

Priemerna prepravna

Dopravny prostriedok .

chlost’
elektricka 15— 18 km/h
trolejbus 15— 19 km/h
autobus 17 — 21 km/h
metro 26 — 42 km/h
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Velkou vyhodou metra je jeho priemerna prepravna rychlost v porovnani s inou
ekologickou formou dopravy — elektriCkou (tabulka €. 4, strana 20), ktora vSak byva Casto
segregovana s cestnou dopravou atak celi dopravnym zapcham. Rozdiel oproti
elektrickovej doprave je, Ze metro nema mimo centrum tak ¢asty poéet zastavok, prakticky
nemusi byt v kratkej pesej dostupnosti a preto je nutné zabezpedit ostatnymi dopravnymi
prostriedkami (autobusmi a elektrickami) ¢asté spojenie so stanicami metra, aby mohlo byt
dostupné a vyuzivané. Casto sa jedna o spoje, ktorych linka je prili dlha a normalne by
nedavala vyznam z hfadiska efektivnosti, pretoze prechadza viacerymi urbanisticky
neddlezitymi oblastami, kde v8ak plni zbernd funkciu a zbiera cestujucich, ktori sa
potrebuju dostat’ na metro.

Na nasledujucej tabulke sa nachadza prehfad eurépskych statov so vys$Simi systémami
MHD (rychlodraha s charakterom metra, fahké metro, metro). Nemecko ma najvacsi pocet
miest so systémom metra, avSak vacésinou sa jedna len o systémy, ktoré boli upgradované
z elektricky na vySSi systém, teda na [ahké metro segregované do pévodnych
elektriCkovych tras.

Tabul'ka 5: Informativny prehlad vyssich systémov MHD v Eurépe (zdroj: vlastné spracovanie

dat z mapa-metro.com, 2020 a Statisticky tGrad Eurépskych spolocenstiev, 2020)

. - Dizka liniek na Poéet obyvatelov

Anglicko Liverpool 121 km 0,17 km 12 672
Londyn 402 km 0,23 km 24 347

Tyne and Wear 77,5 km 0,14 km 14 663

Bielorusko Minsk 37 km 0,1 km 53 856
Belgicko Antverpy 15 km 0,02 km 69 498
Brusel 55,7 km 0,35 km 37 357

Charleroi 33 km 0,18 km 12 528

Bulharsko Sofia 48 km 0,1 km 25 895
Cesko Praha 65,2 km 0,13 km 20 326
Dansko Kodani 38,2 km 0,13 km 20 346
Finsko Helsinky 35 km 0,16 km 18 048
Francuzsko Lille 45 km 0,07 km 26 260
Lyon 32,1 km 0,03 km 51 682

Marseille 22,3 km 0,09 km 38 145

Pariz 214 km 0,26 km 33032

Rennes 9,3 km 0,18 km 22 566

Rouen 15,1 km 0,03 km 34 326

Toulouse 28,2 km 0,03 km 34 349

Grécko Atény 88,5 km 0,21 km 34 920
Holandsko Amsterdam 42,7 km 0,04 km 36 891
Rotterdam — Haag 100,6 km 0,14 km 26 044

Madarsko Budapest 39,7 km 0,1 km 44 130
Nemecko Berlin 151,7 km 0,68 km 29 486
Bielefeld 36,9 km 0,27 km 9 057

Bochum 15 km 0,31 km 25122
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Nemecko

Norsko
Polsko

Portugalsko
Rakusko

Rumunsko
Rusko

Skoétsko
Spanielsko

Svédsko
Svajgiarsko

Bonn
Dortmund
Dusseldorf
Duisburg

Essen — Gelsenkirchen —

Mulheim

Frankfurt nad Mohanom

Hamburg
Hanover
Kolin nad Rynom

Ludwigshafen — Mann-

heim
Mnichov
Norimberg
Stuttgart
Wuppertal
Oslo
Poznan
VarSava
Lisabon
Porto
Vieden
Bukurest
Jekateringburg
Kazan
Moskva
NiZzny Novgorod
Novosibirsk
Petrohrad
Samara
Volgograd
Glasgow
Alicante
Barcelona
Bilbao
Granada
Madrid
Malaga

Palma de Mallorca

Sevilla
Valencia
Stokholm
Lausanne

95,8 km
75 km
68,5 km
17 km

19,6 km

64,9 km
106,4 km
121 km
198,5 km

66 km

103,1 km
38,2 km
130 km
13,3 km

85 km
8,1 km

35,6 km

44,5 km
67 km

83,3 km

77,53 km
12,7 km

16,765 km

466,8 km
21,6 km
15,9 km

124,8 km
12,7 km
17,3 km
10,5 km

110,726 km
166 km

49,16 km

15,92 km
293 km
11,3 km
15,6 km

18 km

156,4 km

105,7 km
7,8 km
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Dizka liniek na

km? Gizemia
0,07 km
0,05 km
0,21 km
0,14 km

0,56 km

0,49 km
0,31 km
0,27 km
0,16 km

0,45 km

0,05 km
0,14 km
0,03 km
0,06 km
0,03 km
0,02 km
0,2 km
0,32 km
0,03 km
0,04 km
0,19 km
0,05 km
0,03 km
0,09 km
0,02 km
0,02 km
0,06 km
0,1 km
0,04 km
0,19 km
0,18 km
0,17 km
0,03 km
0,07 km
0,13 km
0,13 km
0,27 km
0,18 km
0,15 km
0,05 km
0,04 km

Pocet obyvatelov
na 1 km trasy
3441
7 843

14 361
29 334

51738

23 461
23 353
6 531
5480

13474

19 491
23 749
10 542
64 699
11994
66 166
50 299
60 674
25 687
22 674
24 211
106 281
68 210
26 792
57 899
92 689
42 884
91 707
59 030
60 297
7090
32 260
17 005
14 586
16 663
50 533
26 671
38 255
9 969
15184
17 834



Taliansko Brescia
Janov
Katania
Milano
Neapol
Perudza
Rim
Turin
Ukrajina Dnipro
Charkov
Kyjev
Kryvyj Rih
Priemer

13,7 km
7,1 km
8,8 km
96,8 km
20,3 km
4 km
59,4 km
13,2 km
7,1 km
38,7 km
68,648 km
18,7 km

Dizka liniek na
km? Gizemia
0,03 km
0,02 km
0,01 km
0,05 km
0,07 km
0,02 km
0,1 km
0,08 km
0,05 km
0,1 km
0,08 km
0,05 km
0,14 km

Pocet obyvatelov
na 1l km trasy

14 568
122 669
65 406
51003
209 360
41 742
47 570
65 981
139 539
37 367
53 943
33674
39 782

Zo zistenych Udajov vyplyva, Ze eurdpsky priemer dizky liniek vy$sieho systému MHD
na km? Uzemia je 0,14 km a na 1 km trasy vys$sieho systému pripada 39 782 obyvatelov.

2.4.2 Clenenie metra

Z hladiska dopravno-urbanistického zaclenenia sa metro deli na:

e [fahké metro — s maximalnou kapacitou 20-tisic cestujucich za hodinu, priklad
je VAL na obrazku €. 12 (strana 18)
o Kklasické metro — s maximalnou kapacitou 40-tisic cestujucich za hodinu, priklad

je na obrazku €. 11 (strana 18)

e expresné metro — s maximalnou kapacitou 70-tisic cestujucich za hodinu,
obsluhuje vacésinou SirSie uzemie regionu. Prikladom je RER v PariZi alebo Bay
Area Rapid Transit (BART) v San Franciscu na obrazku ¢&. 15, ktorého
priemerna rychlost je 55 km/h, maximalna 120 km/h.

Obrazok 15: Expresné metro (zdroj: American Public Transportation Association, 2018)
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Z hladiska dopravnej obsluhy sa metro deli na:

e manualne — plne obsluhované vodi¢om, ktory Startuje a zastavuje vozidlo,
ovlada dvere a rieSi mimoriadne situacie

e poloautomatické — Startovanie a zastavovanie je automatizované, vodi¢
v pripade nutnosti méze ovladat vozidlo, ovlada dvere a rieSi mimoriadne
situacie

o bezobsluhové — Startovanie a zastavovanie je automatizované, dispecing na
dialku otvara a zatvara dvere, rieSi mimoriadne situacie

e plne automatické — Startovanie a zastavovanie, ovladanie dveri a rieSenie
mimoriadnych situacii je automatizované

Podla druhu kofajového systému sa metro deli na:

e ZelezniCné — najpouZzivanejSie, vozidlo pouziva ocelové kolesa na pohyb po
kolajniciach, dosahuje maximalnu rychlost 80 — 100 km/h, u expresnych metier
je prispdsobené na rychlost do 160 km/h, u vysokorychlostnych metier do 250
km/h

e VAL - vozidlo jazdi s gumenymi pneumatikami po Specialnej kofajovej drahe,
dosahuje maximalnu rychlost 80 km/h

¢ jednokolajové (monorail) — pozostava z jednej kolaje alebo zavesného vedenia,
dosahuje maximalnu rychlost 240 km/h, metra pouzivaju rychlost do 100 km/h

e magnetické (Maglev) — vozidlo levituje a pohybuje sa prostrednictvom
magnetického pola po jednej kofaji, dosiahnutelna rychlost je 640 km, metra
pouzivaju rychlost do 500 km/h

2.4.3 Clenenie trati metra, ich typizacia
Podla umiestnenia trate sa delia trate metra v urbanizme na:

e podzemné
e povrchové
e nadzemné
e kombinované

Podzemné trate su bud razené, teda vybudované v razenych tuneloch alebo hibené,
teda osadené v otvorenej stavebnej jame, povrchové a nadzemné trate sa zriaduju na
vlastnom telese, ktoré tvori zemné teleso alebo umelé stavby. Budovanie trati a stanic
metra hlboko pod povrchom terénu je stavebne velmi naro¢ne, avdak je velmi vyhodné pre
obyvatefov miest, pretoze nenaruSuje mestsku zastavbu. Okrem toho mestské centra
bojuju o kazdy volny meter a zachovat volny koridor pre vystavbu povrchového metra je
nemozné.

Hibené podzemné trate s vhodné pre nezastavané Gzemie, pretoZe je nutné vykopat
jamy, ktoré pri nezastavanom Uzemi neobmedzia su€asné stavby. Pripadne je mozné
vytvorit jamy v cestnych komunikaciach alebo v priestoroch namesti, Co moze byt ale velmi
financne naro¢né a obmedzujuce pre Uzemie. Preto je z hlfadiska urbanizmu vhodnejSia
metdda razenia trati, kedy sa takmer cely stavebny Ukon vykonava pod zemou, bez zasahu
do povrchového prostredia.
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Pri razenych podzemnych tratiach je len nutné vybudovat vestibul kratko pod povrchom
alebo na povrchu a prislusné vychody podla priestorovych vazieb na uzemi (zastavky,
obchodné centrum, vlakové nadrazie, a pod.). Podzemné trate su velmi dobrym spdsobom
ako zachovat’ alebo minimalne narusit urbanisticki kompoziciu uzemia, avdak s tym sa
spaja to, ze prislichajice stanice su uloZzené vo vaésej hibke pod terénom a mézu
spbsobovat’ urcity diskomfort pre cestujuceho, musi totiz prekonat velky vySkovy rozdiel
medzi uroviou ulice a medzi nastupistom.

Povrchové trate metra sa nachadzaju vaésinou mimo centrum, kde ich umiestnenie
neprekaza v mestskej zastavbe. Su lacnejSim variantom pre realizaciu a ¢asto sa navrhuju
tam, kde este nie je tak silnad urbanizacia. Okolie povrchovych trati je Casto doplnené
o0 drobnu obciansku vybavenost, ktora sa bezprostredne u podzemnych trati zvy€ajne
nenachadza. Vyhodou povrchovych trati metra je, Ze cestujuci nemusi prekonavat vySkovy
rozdiel pri ceste na nastupiste, pripadne je tento rozdiel zanedbatelny. Povrchové trasy sa
v8ak nevyskytuju tak Casto, pretoZe je nutné zabezpedit, aby sa nekrizovali s ostatnymi
komunikaciami. Ich realizacia je teda mozna tam, kde nedéjde k dopravnej, urbanistickej
alebo priestorovej bariére. K tomu ale velakrat déjde, pretoze trasa musi byt po celej svojej
dizke oplotena alebo ohradena inou prekazkou, ktora by zabranila vstupu do kolajiska.

Nadzemné trate metra sa tak isto, ako pri povrchovych tratiach najlepSie vytvaraju
v novych mestskych zénach, v centrach miest je vynimoc€ne. Klasické nadzemné metro
v8ak méze byt pre okolie hlu¢né a preto sa odporuc€a pre takéto useky vyuZivat lahké
metro. Nakolko je nadzemné metro tvorené mostami a estakadami, tak je taktiez silnym
akcentom na uzemi a musi byt citlivo za¢lenené do uzemia. Kotas (2007) tvrdi, Zze ak uz
existuje v rieSenom Uzemi zastavba, tak by nadzemné trasy mali byt ¢o najviac opticky
odlahcené. Pokial vSak trasa, ktora bude videna vznika naraz s mestskou zénou, tak by jej
stavebné prevedenie malo byt v sulade s urbanistickou kompoziciou uzemia. Dava sa tu
vyznam na zaclenenie stavby z pohladu okolitej zastavby, z pohladu chodca a cestujucich,
jedna sa totiz o délezity mestotvorny prvok. Zelezny (2013) dopliiuje, Ze estetika
dopravnych stavieb, citlivost v ich zacleneni do Uzemia a dizajn dopravnych prostriedkov
moZzu byt vyznamné pre celkovy obraz systému verejnej dopravy.

Kombinované trate spajaju rozne alebo vsetky druhy umiestneni trati, najlepsi spdsob
umiestiovania trati je vyuzivanie vSetkych druhov podla Specifickych podmienok uzemia.

2.4.4 Clenenie stanic metra, ich typizacia
Podla umiestnenia stanice sa delia stanice metra v urbanizme na:

e podzemné
e povrchové
e nadzemné

V publikacii Stavby kolejové dopravy (Kubat a kol., 2008) su stanice metra rozdelené
na podzemné a povrchové. Ako tretiu kategoriou vSak uvadzame nadzemné stanice, ktoré
Kubat vo vaésine pouzitych publikacii zaradil medzi povrchové. Z hfadiska peSej
dostupnosti a ich situovania by mali byt vzhladom k urbanizmu definované ako samostatna
skupina, tak ich Specifikuje aj architekt Kotas (2007). VSetky zmienené typy stanic metra
v8ak maju spoloéné, ze vyuzivaju mimourovhovy pristup cestujucich na nastupiste.
Nastupiste je prakticky zastavka s ¢akarfiou umiestnena v objekte stanice metra, disponuje
funkEnym nabytkom (lavicky, kose) a informaénym systémom.
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Hlboko ulozené stanice metier su typické pre centra metropol, napriklad v Kyjeve
stanica Arzenalna s hibkou 105,5 metrov, ktora pre cestujuceho znamena 4-5 minut cesty
len na samotnom eskalatore. Stavba metra, i uz stanica alebo tunel, ulozena v kratkej
vzdialenosti od urovne terénu je vyhodna pre cestujuceho, aviak je nevyhodna pre este
neurbanizované uzemie, pri rozvoji je totiz nutné prekladat vedenie inZinierskych sieti, pre
urbanizované prostredie méze predstavovat nevyhodu v pripade, zZe bude nutné spevihovat
zaklady budov, pripadne tieto budovy mézu byt citlivejSie na vibracie ztak kratkej
vzdialenosti. U podzemnych stanic je obdianska vybavenost umiestena pri vchode do
stanice — vo vestibule, ¢ize nad nastupiStom a tratou, nastupiSte by malo disponovat
informacnym systémom a drobnym mobiliarom.

V Prahe je najhlbsie poloZzena stanica Namestie Mieru ato v hibke 52 metrov pod
arovriou terénu. Kvdli tejto hibke je pre zachovanie pripustného stipania pouzity eskalator
dlhy 87 metrov, ¢o znamena pre cestujuceho 2 minuty a 22 sekund na pohyblivych
schodoch. (MC Praha 2, 2016) Ak zohladnime, Ze cestujuci stravi éas cestou do podchodu,
naslednou cestou k eskalatoru a potom ide k nastupistu, kde tiez stravi kratky Cas, tak
v centralnych zénach s hlboko polozenymi stanicami sa vyplati ist metrom len na vacsie
vzdialenosti. Pri menSich vzdialenostiach je vhodnejSia elektricka, preto je nutné zachovat
elektrickovu dopravu v centrach, jej Siroka siet je tu teda opodstatnena.

Plochy nastupist v staniciach vSak nemusia byt zariadené nevyhnutnymi doplnkami,
ale mbézu byt navrhnuté tak, aby boli pre cestujucich atraktivne a prijemné. Na
nasledujucom obrazku sa nachadza Neapolska stanica Toledo, ktora ma predstavovat
noc¢nu oblohu, CNN ju v roku 2014 oznacilo za druhu najkrajsiu v Eurépe.

Obrazok 16: Podzemna stanica metra Toledo v Neapole (zdroj: Visit Naples Official, 2018)

Povrchova stanica VySehrad v Prahe je vynimkou toho, Ze povrchové stanice a trate
su vacsinou situované mimo centrum, tato stanica je v SirSom centre Prahy, trat prekonava
vySkovy rozdiel voéi zastavbe a spolu so stanicou su umiestnené nadzemne v Nuselskom
moste.
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Obrazok 17: Povrchova — pozemna stanica metra VySehrad v Prahe (zdroj: Ingolf, 2012)

Povrchové stanice maju ¢asto nastupiste a vystupiste bokom, prepojenie jednotlivych
smerov metra je pre cestujucich zabezpedené nadchodom (napr. Cierny most v Prahe)
alebo podchodom (VySehrad na obrazku ¢. 17). Kotas (2007) dodava, Ze sa Casto
u povrchovych stanic kvéli urbanistickému kontextu stavaju vestibuly bud’ podzemne alebo
nadzemne. Odhliadnuc od samotného vestibulu, tak cela pozemna stavba metra je pre
urbanisticky kontext velmi krusnd, tvori vyrazny akcent a preto sa tazko zladuje s uzemim.
Vacésinou sa uspesné rieSenie pozemnych a nadzemnych tras dosiahne tam, kde stavba
vznika naraz s urbanistickym a stavebnym rozmachom na uzemi, ako napriklad v katarskej
Dauhe na obrazku €. 18.

Obrazok 18: Povrchova stanica metra v Katari (Hufton + Crow, 2020)

e

U nadzemne situovanych stanic musi cestujuci prekonat vySkovy rozdiel na to, aby sa
dostal na nadzemnu zastavku metra, to uz moéze byt klasickymi spdsobmi ako schodmi,
eskalatormi alebo vytahmi. Cestujuci prechadza vestibulom, ktory je situovany v urovni
peSich komunikécii, v zahrani€i sa ale vyskytuje aj vestibul v Urovni stanice, nadzemné
stanice mavaju najCastejSie botné nastupiste. Pre peSich cesta na nadzemnu stanicu
predstavuje urcitu €asovu stratu oproti povrchovému metru, vacsinou vSak ide o menej
vynalozeného €asu, ak to porovname s podzemne situovanou stanicou. Nadzemné trate su
popularne v Amerike, va¢sinou su plochy pod tymito tratami vyuzité ako dopravné plochy
(komunikacné siete a plochy statickej dopravy), drobné komeréné plochy, cyklotrasy,
pripadne maju iné vyuzitie, v Azii su tieto plochy pod tratou a nad tratou vyuzZivané aj na
byvanie, napr. obrazok ¢. 19 (strana 28).
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Obrazok 19: Nadzemna trat’ Fahkého metra v Cchung-échingu (zdroj: CNN Travel, 2017)

IR

Dalsou moznostou &lenenia stanic v urbanizme je podra ich funkénej déleZitosti:

¢ ndacestné — stanica, kde cestujuci prichadza z predchadzajucej stanice a mbéze
pokracovat do dalSej stanice (napr. Vitavska v Prahe)

e prestupné — krizia sa v nej dve alebo viac liniek (hapr. Florenc v Prahe)

o konecCné — vsetky vozidla v nej kon€ia, ota€aju sa na obratisku alebo idu do
depa (napr. Depo Hostivar v Prahe)

e pasmové — niektoré vozidla v nej koncia, iné pokracuju dalej, takéto stanice
disponuju obratiskom (napr. Skalka v Prahe)

Schéma 1: Clenenie stanic podra funkénej ddlezitosti — vysvetlivka k prikladom
(zdroj: vlastné spracovanie)
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Podla poctu vestibulov v stanici metra ich mézeme delit na:

e jednovestibulové — s priemernym zatazenim stanice (napr. Radlicka v Prahe)

e dvojvestibulové — svelkou zataZzou stanice, hlavne v centre miest (napr.
Karlovo namestie v Prahe)
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Podla nastupistia stanice metra delime na:

v urovni terénu — typicke pre fahké metro

nizkourovhové — 30 az 45 cm nad drovnou terénu, pouzivané u lahkého metra
a primestskych vlakov s charakterom metra

vysokourovriové — 45 az 95 cm nad urovriou terénu, pouzivané u klasického
a expresného metra, obcas u primestskych vlakov s charakterom metra

2.4.5 Umiestiovanie stanic metra a ich integracia s okolim

Zakladné pravidla situovania stanic metra:

vizualne a environmentalne prijemné prostredie
Citatelny, jednoznacny, svetly priestor
bezpecCné, strazené a osvetlené prostredie
blizkost obydlia a komercnych aktivit

blizkost' viacerych prepravnych médov

Principy rieSenia stanic metra a ich okolia podla Station area planning guide (2017):

cestujuci by sa mal velmi dobre orientovat' v okoli stanice, ¢i uz prichadzajuci
alebo odchadzajuci, uliéné prostredie by malo cestujuceho nasmerovat
stanica musi byt fungujuca, vratane jej vybavenia

prostredie a okolie stanice by malo byt oznagené symbolmi, informaénymi
tabulami, ktoré navedu cestujuceho na iné body zaujmu (autobusova zastavka,
obchodné centrum,...)

stanice by nemali byt zakryté vysokymi stromami, budovami alebo inymi
prekazkami

najvhodnejSie by bolo, ak by cesta k stanici bola priama a sluzila len pre
chodcov (bez segregovania inych prostriedkov)

stanice by mali byt pristupné bicyklom, najlepSie samostatnou cestou, aby sa
zamedzilo kolizii s chodcami

zabezpecit €o najkratsi, rychly prestup na navazujuce spojenia s pouZzitim
technickych zariadeni (eskalatory, vytahy)

v pripade, Ze sa jedna o husto osidlené uzemie, tak sa doporucuje stanicu
umiestnit pod povrchom a zabezpedit pristup do vestibulu z niekofkych miest

V priruCke projektovania mobilitnej infrastruktury (Guida alla progettazione delle
infrastrutture per la mobilita, 2003) sa eSte uvadza, Ze radius 500 m od kazdej stanice by
mal byt prispOsobeny tak, aby bol vefmi lahko pristupny pre peSich. ZlepSenie pristupnosti
chodcov k prestupnym uzlom musi prebiehat prostrednictvom uprav na priechodoch a
chodnikoch pre chodcov, aby boli bezpe&né a prijemné (v okoli stanic je pritomnost
komercnych aktivit — kancelarie, obchodné centra; socialneho vybavenia, verejnych parkov,
poulicného mobiliaru — lavicky, koSe, kiosky a pod.; a osvetlenia). Cesty pre chodcov musia
byt fyzicky oddelené od prijazdovych ciest, cesty pre automobily by mali byt v okoli stanic
rychlostne obmedzené. Parkovanie pre automobily v okoli stanic by malo byt zabezpecené
tam, kde sa predpoklada, Ze cestujuci pride z ruralnych, satelitnych oblasti (vaésinou
konecné stanice liniek) a jeho trasa bude dlhSia nez 10 km, avSak prizvukuje sa, Ze nemaju
byt lokalizované uplne v okrajovych zénach mesta. Odporuca sa viacpodlazné parkovisko,
ktoré zvySi kapacitu parkovania a znizi tym padom vzdialenost’ chodca od stanice.
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V suvislosti s navrhnutim umiestnenia stanice je nutné aj premysliet akym spésobom
bude rieSena nadvaznost' na iné druhy dopravy. Nadvazujuce systémy dopravy (napr.
elektrickova zastavka, vlakové nadrazie, letisko) by mali byt maximalne do 10 minut peSej
chbdze od stanice metra (do 1 km). V pripade, Ze je tato vzdialenost vacsia, tak uz je nutné
zabezpecit nadvazné spojenie (napr. autobus zo stanice metra na letisko). Podla publikacie
Garcia-Palomaresa a kol. (Analizando la proximidad al transporte publico, 2018) je idealne,
ak nadvazujuce spojenia v obytnych a komercnych zénach su v blizkosti do 5 minut peSej
chédze (do 500 m), pri vaésich vzdialenostiach klesa zaujem o vyuzivanie tychto
dopravnych prostriedkov, to vSak neplati pre industridlne zény. PredovSetkym sa vSak
zvyrazfiuje myslienka, ze €im je vzdialenost na nadvazujuce spojenie kratSia, tym je to
lepSie, v suvislosti s tym sa spomina, ze v Calgary je median vzdialenosti k zastavke
autobusu okolo 300 m, o vytvara uzasnu peSiu dochadzkovu vzdialenost pre uzemie.

Zaroven je nutné premysliet, Ci poloha stanice dokaze zaistit’ priestor pre navazujuce
systémy kombinovanej dopravy. Systém Bike & Ride a zdielané bicykle by mali byt ¢o
najblizSie k stanici metra, mali by umoznit uschovu dostatoCného poctu bicyklov. Systém
Kiss & Ride by mal mat taktiez zabezpec€eny rychly pristup k stanici, avSak jeho rieSenie by
malo byt take, aby priestorovo umoziovalo kratke zastavovanie viacerych prichadzajucich
vozidiel. Systém zachytnych parkovisk Park & Ride by mal byt v kratkej dostupnosti od
stanice, rieSeny tak, aby chodec nemusel chodit pomedzi auta a mal zabezpecenu rychlu,
bezpelnu cestu k stanici. Pri systéme Park & Ride je velmi dblezité odhadnut spravny pocet
potrebnych parkovacich stati, aby nedosSlo kjeho nevyuZivaniu, ale zaroven ani
k preplneniu. VSetky zmienené systémy pomahaju regulovat automobilovu dopravu a preto
by malo byt aj premyslené ich ekonomické rieSenie (napr. bezplatné parkovanie na P+R
pre drzitelov elektricenky).

NajCastejSie zlozky integrované so stanicami metra:

e zastavky menej kapacitnych systémov MHD (elektriky, trolejbusy a pod.)
e autobusové a vlakové nadrazia

e arealy medzinarodnych systémov verejnej dopravy (pristav, letisko a pod.)
e parkoviska a parkovacie plochy pre systémy kombinovanej dopravy

e parky, sady

e namestia, korza

¢ ndakupné centra, administrativne objekty, business centra

e Skoly, urady, nemocnice

e ihriska, mensie Sportové plochy

Vo vacsich metropolach maju centralne stanice metra takmer vzdy priamu integraciu
so strednymi az velkymi nakupnymi centrami, administrativnymi objektmi a hotelmi,
u mensich stanic je uz len integracia mensieho az stredného nakupného centra a napojenie
zabezpecujuce rychly pesi pristup k obytnym Stvrtiam. V mnohych pripadoch otvaracie
hodiny nakupnych centier alebo pocet obchodov mali dopad na to ako velmi bola stanica
vytazena a to sa preukazalo na intervaloch metra.

V menSich americkych mestach so systémom lahSieho metra sa zase snazia
dosiahnut opacény efekt, Arrington (2003) popisuje, ze v Portlande sa v ramci koridoru
lahkého metra snazia neumiesthiovat velké nakupné centra, ale prave preferuju pesie
obchodné zény s malymi obchodikmi, reStauraciami a kaviarnami s vonkajSim posedenim.
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2.4.6 Siete alinky metra
Trasy metra vytvaraju v urbanistickej Strukture siete:

e radialne (Praha)

e radialne-okruzné (Vieden)
o okruzné (Glasgow)

e liniové (Jekaterinburg)

e krizové (Rotterdam)

e kriziace sa (Toronto)

e forma X (Stokholm)

e priesecnikové (Milano)

o mriezkové (Mexiko)

o sluckové (Sofia)

Schéma 2: Siete metra v urbanistickej Strukture (zdroj: vlastné spracovanie)
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radialne radialne-okruzné okruzné
liniové krizové kriziace sa forma X

priesecnikové mriezkové sluckové

Siete metra su zvy&ajne tvorené nezavislymi trasami, ktoré su medzi sebou prepojené
manipulacnymi spojkami, ale v niektorych pripadoch, napriklad u siete expresného metra
su nesamostatné, teda tieto trasy vyuZiva aj viac liniek metra. Ale i v tychto pripadoch su
oddelené od inych systémov, napriklad od Zeleznice.
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V dnesnych metropolach mézeme vidiet, Ze sa pouziva kombinacia niekolkych alebo
aj v8etkych druhov metra. Je to aj z dévodu, Ze pri navrhovani systému sa musime
prispésobit geomorfologickym podmienkam alebo urbanistickej Strukture, ktoré nie su
rovnaké pre celé rieSené uzemie, daldim dévodom je, Ze dané uzemie nemusi potrebovat
klasické vysokokapacitné metro, ale m6ze mu postacovat lahké metro s niZzSou kapacitou
prepravenych oséb. Pri lahkom metre byvaju €asto linky segregované tak, ze modzu
vyuzivat rovnakeé trasy a rovnakeé depo, tak to bolo zamyslané aj v Bratislave.

Linky metra mézu byt vzhfadom k obsluhovanému Gzemiu:

¢ |okalne — obsluhovana je kazda stanica

e regionalne — niektoré stanice nie su vzdy obsluhované alebo su na znamenie

e expresné — zastavuje len na vymedzenych staniciach, priCom prechadza
stanicami u ktorych nezastavuje

2.5 Mensie metropolitné oblasti s metrom

Tato Cast sa zaobera mestskymi aglomeraciami, ktoré maju podobné podmienky ako
Bratislava a uz v minulosti sa zamysfali nad stavbou metra, av8ak u vacsiny zmienenych
Uuzemi sa k realizacii dostali az v poslednych rokoch.

Brescia

Nachadza sa 100 km od Milana v talianskej Lombardii disponuje lahkym automatickym
systémom metra, ktoré bolo zavedené do prevadzky v roku 2013, nad jeho realizaciou sa
uz zadalo rozmyslat v roku 1985. Trat je o dizke 13,7 km s jednou linkou a 17 stanicami.
Samotné mesto nema pritom ani 200-tisic obyvatelov, pocet obyvatelov na km? je 2,2-
tisica. Podla &tatistického portalu ma aglomeracia provincie Brescia 1,2 miliéna obyvatelov.
Sever Talianska predstavuje celkovo atraktivne prostredie pre centraly spolonosti.
Z tohoto dévodu ma vacsina v Taliansku fungujucich firiem sidlo prave tam, jedna sa o
JJepsie® prace v kreativhom, finanénom a administrativnom odveti, preto tu vznika taky
napor a zaujem o prepravovanie sa do tychto centier. Zaroven si dochadzajuci uvedomuiju,
Ze im neprekaza byvat v satelitoch, ¢o je samozrejme menej nakladné a vyhovuje im
dochadzat bud verejnou dopravou alebo osobnym automobilom. Vzhladom k tomu ma aj
Brescia upraveny grafikon, metro ma v Spicke (rano medzi 7-9) 5 minutovy interval, v beznej
Spicke (9-21) 6 minutovy terminal, inak sa pohybuje interval medzi 8 a 10 minutami. Na
prazdniny sa interval upravuje na vacsinu dia na 6 minut. Vlak ma kapacitu 314 miest (na
sedenie a statie spolu).

Obrazok 20: Lahké metro v Bresci (F. Paoletti, 2013)




Schéma 3: Trasa metra v Bresci (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Nachadza sa 150 km od Milana, je hlavné mesto Piemontu, taktiez predstavuje jedno
z délezitych centier v severnom Taliansku. Disponuje podobnym lahkym automatickym
systémom metra, ktoré bolo zavedené do prevadzky v roku 2006, nad jeho realizaciou sa
zacalo rozmyslat uz v roku 1920. Trat je o dizke 13,2 km s jednou linkou, av3ak stéle sa
predlZuje a zaroven sa planuje dalSie predlzovanie, aktualne je prevadzkovanych 21 stanic.
Mesto ma 870-tisic obyvatelov, poget obyvatelov na km? je 6,7-tisica, aglomerac¢ne 2,2
miliéna obyvatelov. Interval metra je vacSinou 6 minut, kapacita jedného viaku je 440 miest
(na sedenie a statie spolu).

Obrazok 21: Nastupiste automatického metra v Turine (zdroj: A. Caste, 2020)
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Schéma 4: Trasa metra v Turine (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Nachadza sa 150 km od Milana, je hlavné mesto Ligurie, taktiez predstavuje jedno
z délezitych centier v severnom Taliansku. Disponuje lahkym systémom metra, ktoré bolo
zavedené do prevadzky v roku 1990, napady ohlfadom jeho realizacie vznikali uz zaiatkom
20. storogia. Trat je o dizke 7,1 km s jednou linkou a 8 stanicami. Mesto ma 574-tisic
obyvatelov, pocet obyvatelov na km? je 2,3-tisica, aglomeratne 835-tisic obyvatelov.
Interval metra je 10 minut, kapacita jedného vlaku je 206 miest (na sedenie a statie spolu).

Obrazok 22: Nastupiste metra v Janove (zdroj: Ewkaa, 2012)
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Schéma 5: Trasa metra v Janove (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Je hlavné mesto Sicilie, predstavuje ekonomicku zakladriu tohto regionu. Disponuje
lahkym systémom metra, ktoré bolo zavedené do prevadzky v roku 1999, napady ohladom
jeho realizacie vznikali v 60. rokoch. Trat je o dizke 8,8 km s jednou linkou a 11 stanicami.
Mesto ma 311-tisic obyvatelov, poCet obyvatelov na km? je 1,6-tisica, aglomeracne 1,1
milibna obyvatelov. Interval metra je po€as pracovnych dni v Spicke 10 minut, mimo toho
jazdi metro kazdych 15 minut, kapacita jedného vilaku je 884 miest (na sedenie a statie
spolu).

Obrazok 23: Nastupiste katanskeho metra (zdroj: LiveUniCT, 2017)
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Schéma 6: Trasa metra v Katanii (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Je poslednym pouZzitym prikladom malej metropolitnej oblasti, je druhym najvacsim
mestom Bavorska. Disponuje klasickym systémom metra (pdvodné vozy sa pouzivali aj
v Mnichove), napady na realizaciu vznikali po roku 1925, bolo zavedené do prevadzky
v roku 1967. Trat je o dizke 37,1 km s troma linkami a 48 stanicami. Mesto ma 518-tisic
obyvatelov, pocCet obyvatelov na km? je 2,8-tisica, aglomeracne 1,1 miliéna obyvatelov.
Interval metra je poc€as Spicky (7-19) 5 minut, mimo toho sa interval pohybuje medzi 7-10
minutami, kapacita jedného vlaku je 604 miest (na sedenie a statie spolu).

Obrazok 24: Nastupiste norimberského metra (zdroj: C. Felix, 2018)




Schéma 7: Trasa metra v Norimbergu (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Tabulka 6: Sumar dat zmienenych miest k 31.12.2019 (zdroj: vlastné spracovanie dat)

Pocet oby- Pocet obyva-

2 ) vatelov na telov s aglo-
v km vatelov Km?2

Dizka Podet
trati v km stanic

Rozloha Pocet oby-

meraciou
Brescia 90 199 585 2217,61 1 268 455 13,7 17
Turin 130,2 870 952 6 689,34 2 252 379 13,2 21
Janov 243 575 577 2 368,63 835 829 7,1 8
Katania 182,9 310 247 1 696,27 1104 947 8,8 11
Norimberg  186,5 518 370 2 779,46 1183 200 37,1 48

2.6 Povodny navrh bratislavského metra

V 70. rokoch sa Ustredné vladne organy CSSR rozhodli, Ze v dlhodobejSom vyhlade
sa stane Bratislava milionovou sidelno-regionalnou aglomeraciou. Tento navrh mal byt
podporeny tym, Zze sa vybuduju 4 velké sidelné utvary, kazdy z nich by mal mat 200-tisic
obyvatelov. Malo sa jednat’ o Petrzalku, Stupavu, Pezinok a Senec. Jedina Petrzalka bola
mestskou Castou Bratislavy, tri ostatné utvary sa nachadzali a stale nachadzaju mimo
hlavné mesto. Z tychto troch utvaroch najviac naznacuje Stupava tomu, Ze v budicnosti
zrastie k Bratislave, hranici totiz priamo s niekolkymi mestskymi ¢astami a patri k jednému
z vyhladavanych satelitov.
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Pri planovani dopravného systému pre takuto aglomeraciu vySiel najvhodnejsie systém
na principe metra. Nakolko v8ak v krajinach sovietskeho bloku bolo pravidlo, Ze metro mézu
mat len mesta uz s aktualnym pocétom obyvatelov nad 1 milién, tak tento systém bol
nazvany rychlodrahou. Prvotny navrh trasy rychlodrahy bol optimisticky a poé&ital s diZzkou
103 km, zahfnal aj vSetky zmienené novonavrhnuté sidelné utvary. Pocitalo sa s tym, ze
na trase bude premavat rychlodrazne elektrickové vozidlo. Neskér sa rozhodlo, ze
Bratislava a Praha budu disponovat rovnakymi vozidlami, rovhakym systémom, €o by
Z prevadzkovych a udrzbovych dévodov vyslo lacnejSie.

Schéma 8: Povodny navrh trasovania rychlodrahy (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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V pripade aplikacie povodného navrhu na dnesné zastavané uzemie (schéma €. 8) by
sice Uzemie aglomeracie ziskalo vefmi dobru obsluhu verejnej dopravou, av8ak vysoko
pravdepodobne by mimo Bratislavu nebolo metro tak vyuzivané. Tieto pévodné navrhy totiz
pocitali s tym, Ze v Stupave, Pezinku a Senci budu obrovské sidelné utvary, priblizne 10-
krat vacsie nez teraz, realizacia tak dlhych trati by bola na dneSné demografické pomery
neefektivna. Pozitivom tohto navrhu je, Ze pokryva vac¢sinu izemia hlavného mesta, hlavne
zaludnené Casti s aktualnymi dopravnymi problémami, trasy neprechadzaju len Devinom,
Lamacom a Cunovom. Tieto vynechané &asti maju véak velmi dobré autobusové spojenie
k najblizS§im staniciam metra. Pokial by tieto trasy boli realizované v tomto obdobi, ale len
v ramci hranic Bratislavy, tak by dokazali plne splnit pozZiadavky na verejnu dopravu.
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Sice socialistické sidliska boli hustotou navrhované tak, ze by mohli byt obsluhované
vysoko kapacitnymi systémami (elektricka, metro), tak €asto neboli do tychto uzemi
zavedené. Inak to ale bolo v pripade Petrzalky, problém s dopravou sa snazili vyriesit hned
v 80. rokoch a zacali stavat doasny povrchovy 2,5 km Uusek, aby dokazali dostat
obyvatelov aspon z centra Petrzalky do Mlynskych Niv. Pévodne sa uvaZovalo, Ze sa tato
docasna trasa zruSi a hlavna trat povedie pod zemou. V roku 1985 sa stavba pre vysoké
naklady zastavila a rozhodlo sa, ze bude z finan¢nych dévodov naplanovana kratSia trasa.

Schéma 9: Nové trasovanie metra z konca 80. rokov (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Novy navrh metra na schéme €. 9 (strana 39) na zaznaenom dneSnom zastavenom
uzemi spocival v kratSej trase s dvoma linkami, pretoZze sa rozhodlo, Ze Bratislava ma
dosiahnut milién obyvatelov v ramci svojich hranic a nie tak, ako zamyslal pévodny navrh,
Ze sa mesto trasami spoji s va¢simi sidlami aglomeracie. Tento navrh spocival z trasy o 42
km s 45 stanicami, z toho 10 by bolo povrchovych. Trasa A mala dizku 26,9 km a 29 stanic
a trasa B mala dizku 15,1 km a 16 stanic, plan bol, ze v roku 2050 bude prediiené koneéna
stanica Ruzinov k letisku. Tento koncept bol schvaleny a prva sa mala stavat trasa B, ktora
zacCinala v Petrzalke, v depe Janikov dvor, pre petrzalské metro bol vyéleneny zeleny
koridor, ktory je uz aktualne vyhradeny pre elektriCkovu trat. Prace mali za¢at v roku 1988,
ked uz Petrzalka mala 120-tisic obyvatelov a kedZe sa pocitalo s metrom, tak mesto ani
neriesilo iné do¢asné moznosti dopravného systému (napr. elektricky, trolejbusy).

Obrazok 25: Koridor vyhradeny pévodne pre metro (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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V prvej etape PetrZalskej trasy malo byt postavenych 9 km trasy s 9 stanicami, kvl
financnej situacii bol vSak aj tento prvy Usek rozdeleny na dve etapy s tym, Ze bude
dokon&eny do roku 2005. Planovalo sa, Zze na tomto useku budu premavat vozne
s prepravnou kapacitou 925 o0s6b v Spi¢kovom intervale 160 sekund, nastupistia
v staniciach mali byt dihé 55 metrov, teda skoro polovica z prazskych. KedZe vSak na prvu
etapu bolo nutnych 7 mld. K&s a tat vy€lenil o 2 mid. menej, tak sa muselo najst lacnejSie
rieSenie a upustilo sa od druhotnej funkcie, ze metro bude sluzit’ aj ako kryt civilnej obrany.
Dalsim nakladnym faktorom bolo, e Petrzalka v okoli Dunaja vzdy trpela na spodné vody
a k tomu bolo nutné prispbésobit’ konstrukciu metra, preto bola upravena vyska, v ktorej sa
trasa bude nachadzat. Vdaka uprave konstrukénych navrhov a rieSenia stanic sa podarilo
prist k navrhu, ktory by sa zmestil do rozpoctu, stavba linky B sa zac¢ala v roku 1988.
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Obrazok 26: Estakada pre nadzemnu rychlodrahu v Petrzalke, 1983 (zdroj: P. Martinko, 2019)

Vroku 1990 sa stavba druhykrat zastavila ato kvéli zmene politickej situacie, ta
umozniovala nové zahrani¢né ponuky a technoldgie. PriSlo sa s napadom, Ze zahrani¢né
technolégie by mohli byt vyspelejSie a lacnejSie oproti sovietskym. Preto sa mesto rozhodlo
vyhlasit sutaz na vystavbu metra lahkého typu a vybrala si spolo¢nost Matra Transport
(Siemens) s vyslednym VAL rieSenim, ktorého vyhoda je, Ze sa trasa dokaze velmi dobre
prispbsobovat terénu a urbanistickej konfiguracii uzemia. Nadzemné Useky na pilieroch
dokazu byt svojou konstruk&nou lahkostou vefmi dobre urbanisticky zaclenené do uzemia.
Nadzemné useky systému VAL sa mali stavat hlavne pre Uzemie Petrzalky.

Stanice bratislavského lahkého metra mali byt vybavené automatickymi posuvnymi
dverami, aby sa zabranilo padu osdb alebo veci. Tento systém mal umoznit maximalnu
rychlost’ supravy 80 km/h, priemerna prevadzkova by v8ak bola 30 — 40 km/h, €ize by bolo
obdobne rychle ako klasické metro, navySe tieto vozidla jazdia bez vodi¢a a tak by bol
systém kompletne automaticky.

Na navrhu bratislavského metra sa podielali inzinieri, ktori navrhovali prazské metro
a preto boli navrhy podobné, i stanice obsahovali podobné &rty, napriklad stanica na
obrazku ¢&. 27, ktora je podobna prazskej stanici metra Hurka.

Obrazok 27: Perspektivny pohlPad na vstup do stanice Luky sever z roku 1988 (zdroj:
hnonline.sk, 2018)

RYCHLODRAHA BRATISLAVA
1. A 2. STAVBA

STANICA LUKY SEVER

PERSPEKTIVNY POHLAD
NA VSTUP DO STANICE ¥

GP PUDOS BRATISLAVA




Naklady na prvy Usek z Petrzalky do centra boli vy€islené na 15 mld K¢&s, ¢o bolo ovela
viac nez sa povodne pocitalo. Dodavatelia vSak boli ochotni mestu zabezpe it Gvery
a Ceskoslovenska vlada sa rozhodla, ze vyuzije financovanie Uvermi z francuzskych bank.
Pred rozdelenim Ceskoslovenska sa Slovenska vlada rozhodla, Ze toto uznesenie zrusi
a najde lacnejSie rieSenie. | ked vlada projekt nepodporovala, tak sa Bratislava snazila
presadzovat, Ze lahké metro je potrebné. Z tohoto dévodu bol opat skrateny navrh trati a to
na 32 km, ubralo sa 6 stanic. Linka A bola skratena a zaCinala od stanice Dubravéice
(Podvorgice) po stanicu Gastanovy hajik (ZST Vinohrady). Linka B bola skratena len
o stanicu Petrzalka juh a uz sa nepogitalo s predizenim metra na letisko, rozmyslalo sa nad
tym, Ze by sa v RuZinove postavil vlakovy terminal odkial by bolo mozZné ist vlakovym
spojenim na letisko.

Prvy realizovany usek z nového navrhu mal byt z PetrZzalky do Trnavského myta
o dizke 10 km, v 1997 bola vypracovana véetka dokumentécia, v 1998 mala byt podpisana
zmluva medzi Bratislavou a Siemensom. Zmluva nakoniec nebola podpisana, priplietli sa
totiz nazory dopravnych odbornikov, Ze VAL nie je uplne kompatibilny s inymi kolajovymi
systémami a mesto by bolo odkazané vzdy pri modifikacii trati na jedného dodavatela, ¢o
by mohlo byt drahé a okrem toho uz samotny systém VAL by stal dvojnasobok oproti
vybudovaniu klasického metra. Zaroven boli pozastavené zamery vystavby velkych
sidelnych utvarov v zazemi Bratislavy. Ak by tomu totiz tak nebolo, tak je dost
pravdepodobné, Ze by mohla narast aglomeracia do velkosti 1,5 — 2 milibna obyvatelov, ¢o
by bez rychleho dopravného systému spésobilo len problémy.

Obrazok 28: Vizualizacia navrhu stanice metra VAL Chorvatske rameno / Haje sever z roku
1999 (zdroj: Topky.sk, 2017)

Zaciatkom nového milénia sa zaCalo rozmyslat uz nad klasickym metrom. Nové Studie
navrhovali, Ze by sa dizka tras dodato&ne mohla skratit, ale Ze by délezitym prvkom bolo,
ze v centralnych bodoch (Hlavna stanica a Trnavské myto) by bolo napojenie na zZelezni¢né
stanice a vzniklo by tak regionalne metro. V roku 2003 mestského zastupitelstvo schvalilo
Kolajovy nosny systém (lahké metro) ato sa nachadza v schvalenom Uzemnom plane
z roku 2003 a 2007 (a vo v8etkych jeho aktualizaciach).
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Podla popisu by sa mohlo jednat o podobny systém aky je napriklad v Neapole, kde
doSlo k silnej konurbéacii a neexistuju viditelné hranice sidel, vramci jednej stanice
prichadza aj metro, aj regionalny vlak, metro pokracuje dalej podzemne vo svojej trase
a vlak pokracuje von z tunelu do metropolitnej oblasti po povrchu. Mozno by sa tak uz aj na
Slovensku presadil tento princip suburbannych vlakov, ktory doposial nie je v naSich
konCinach tak uspesny, ako by mohol byt. Depo v Janikovom dvore bolo pévodne
zanechaneé este pre svoje potencionalne vyuzitie, kedZe sa v8ak stalo brownfieldom, tak sa
vyuzivali priestory na vystavy a koncerty. V roku 2019 vSak torzo depa a ¢ast tunelu zbdurali,
v tejto oblasti sa totiz stavia obytna zéna s obcianskou vybavenostou — obchodnym
centrom. Cast povodnej stavby bolo zanechanej, pretoze podla navrhu Petrzalske;
elektrickovej radialy, ktorej trasa je podobna pbvodnej trase metra, tu ma v roku 2023
elektrickova trat’ kongit, trasa elektricky zaroven vyuZije zachovany koridor metra.

Obrazok 29: Vystava v depe Janikov dvor (zdroj: G. Kuchta, 2017)

V sucasnosti €asto zneju nazory, ze Bratislava nema dobré geologické predpoklady na
to, aby stavba metra mohla byt UspeSna a ma sa uberat cestou rozSirovania elektriCkovych
trati. Vhodné predpoklady nema mnoZstvo miest a nie je to dévod na to, aby sa stavba
neuskutocCnila. Ako uvadza Tyc (1998), pri navrhu vystavby jednotlivych trati metra v Prahe
bolo nutné reSpektovat nepriaznivi konstelaciu terénu, zlozité geologické pomery
a historicky cenné jadro. Cely stred mesta ako najdélezitejSia Cast z hladiska dopravnych
nutné spojit' s centrom su naopak najvyssie poloZzené oblasti mesta. VySkovy rozdiel medzi
takymito oblastami dosahuje az 200 metrov. S ohfadom na ochranu centra a jeho pamiatok
bola k tomu prispésobena metdéda vystavby, ¢o zvysilo investicné naklady, ale nestalo sa
nemoznym.
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2.7 Doprava v priestorovom planovani a jej dopady

2.7.1 Urbanisticky vyznam a vplyv dopravy

Mesta, hlavne velké mestské aglomeracie, vyvolavaju silné dopravné vztahy vo
vlasthom meste a vo svojej zaujmovej primestskej oblasti. Dopravné rieSenie podstatne
ovplyviiuje vyvoj mestskej aglomeracie a kazdy dopravny systém ma svoju Specificku
mestotvornu funkciu. Historické podmienky a su€asny rozvoj zanechavaju na mestach
charakteristické rysy, ktoré bezprostredne ovplyviiuju mestsku aj primestsku dopravu.
Medzi rozvojom mesta a rozvojom mestskej dopravy je vzajomny priamy vztah so spatnymi
vazbami a bezprostredne vzajomnym pdsobenim. (Kubat a kol., 1998)

Podla Kotasa (2007) miera rozvoja dopravy determinuje rozvoj jednotlivych funkénych
zloziek uzemia (byvanie, praca, obcianska vybavenost a rekreacia) aich vzajomnych
vazieb. Prejavuje sa na rozvoji sidelnych regionalnych aglomeracii, mestskych regiénov
a jednotlivych sidelnych utvarov. Na rozdiel od funk&nych zloZiek doprava vytvara siet
skladajucu sa z liniovych tras a uzlov, tieto siete maju mestotvorny charakter a stavaju sa
hlavnym Ciniteflom urbanizacie.

V Effects of transportation on urban development (Aksoy a Giiltekin, 2006) sa taktiez
zmiefnuje, Zze doprava meni postavenie a funkciu sidla v ramci regionalnej hierarchie.
Spobsobuje pohyby a zmeny v centre sidla a zmeny v komerénych aktivitach davaju zase
nové impulzy do dopravnych systémov. Autori tvrdia, ze vacsia investicia do dopravy sa
mdze prejavit az na rozvoji celého regionu.

Kotas (2007) uvadza, ze najnakladnejSie dopravné vazby v urbanizme tvori bydlisko
a pracovisko, uplatriuje sa u individualnej a hromadnej osobnej dopravy vnutri miest, ale aj
v ruralnej Strukture osidlenia. V regionalnom meritku je vyznamnou vdzbou medzi mestom
a ruralnymi sidlami. V ramci sidelnej regionalnej aglomeracie vytvara vazbu medzi mestom
a jeho satelitmi. Dopravny vztah medzi bydliskom a pracoviskom je hlavnou pri¢inou
koncentracie prepravnej zataze do zaciatku a od konca pracovnej doby, vznika tak obdobie
dopravnej $picky, ¢asto s dopravnou kongesciou. Sucha (2016) charakterizuje dopravnu
kongesciu ako spbsob kolektivneho pohybu motorovych vozidiel, ktoré su désledkom
rozporu medzi aktualnou intenzitou dopravného prudu a kapacitou cestnej komunikacie.
Tato kongescia alebo inak dopravné zapchy prinasaju ekonomické nevyhody a stratu ¢asu
pouzivatelov cestnej prevadzky. Interval poas zmienenej pracovnej doby sa nazyva
dopravné sedlo, v tomto ¢ase su dopravné intervaly verejnej dopravy dlhSie, nie je totiz az
tak vysoky zaujem prepravovat’ sa.

V suvislosti s rieSenim zmienenej nepriaznivej dopravnej situacie vznikol koncom 20.
storoCia v Amerike novy urbanizmus, ktory sa snazi podporovat’ ulohu verejnej dopravy
(transit-oriented development). Perjo a kol. (2016) uvadzaju, Ze spo€iva v kombinacii
systémov verejnej dopravy s vhodne navrhnutym kompaktnym mestskym prostredim, ktoré
je vhodné tak ako pre chodcov, tak aj pre cyklistov. Znamena to teda, ze mesta maju byt
navrhnuté tak, aby hocijaky dopravny systém bol v peSej dostupnosti 400 az 800 metrov.
Da sa vSak povedat, Ze v naSich konlinach sa jedna o tabulkové hodnoty, ktoré sa
v publikaciach venovanych typoldgii Struktur osidlenia normalne aj pouzivaju. Autori ¢lanku
dodavaju, ze v Holandsku sa Casto uvadza dostupnost’ verejnej dopravy 2 az 3 km, pretoze
na prepravovanie sa k zastavkam su vyuzivané bicykle.
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2.7.2 Vplyv metra na uzemie, osidlovanie a obsadzovanie nehnutelnosti
Casté zakladné dopady stanic metra na ich okolité Gizemie su:

e vysoky rozvoj bytovej vystavby

e rozvoj rezidenénej a individualnej vystavby

e obsadzovanie volnych pozemkov (hlavne do radiusu 1,5 km)

e rozvoj komercnej vybavenosti, administrativy a vyroby

e zmena charakteru ulice — mozZe déjst k jej zlepSeniu, ale aj k zhorSeniu

e pomerovo vacsi tzemny rozvoj u kone¢nych nez nacestnych stanic

e decentralizacia

e zlepSenie dostupnosti a pristupnosti Uzemia

¢ redukcia individualnej dopravy

e znizenie zaujmu o iné druhy verejnej dopravy

e zniZenie zaujmu o zdielanu individualnu dopravu (taxisluzby a zdielané
taxisluzby)

Decentralizacia zloziek sa Casto spomina v negativnom zmysle, pokial vSak
decentralizacia vznikne na typickych uzemiach ako Bratislava, tak by sa malo jednat o viac-
menej pozitivny dopad. Vacsina funkénych zloziek sa totiz sustreduje v centralnych
mestskych zdnach, stimuluje to tak potrebu fudi cestovat do centra — za pracou, uradom,
univerzitou a podobne. Pri fudskej potrebe byvat v blizkosti svojej prace vSak centralizacia
spbsobila, ze ludia chcu byvat v centre, o nasledne zahustuje centralne mestské ¢asti,
podiefla sa na zvySeni cien nehnutelnosti a spdsobuje problémy s dopravou. Stanice metra,
ktoré podporuju decentralizaciu postupne zapricinuju, Ze sa business centra nachadzaju uz
aj v okrajovych mestskych zénach a takisto, ze institucie su uz situované aj mimo centrum
mesta. Takato decentralizacia spdsobi, Ze uZz nebude tak silny dopyt po byvani v centre,
ale zaCnu sa obsadzovat volné pozemky v zénach, kde nikdy predtym nebol velky zaujem
0 byvanie. Podpori sa tak nova obytna vystavba, komeréna vybavenost, administrativa
a vyroba, €o v koneCnom dbsledku Uplne zmeni charakter ulice a pravdepodobne aj
charakter mestskej Casti. Takyto typ rozvoja by pomohol Bratislave rozvijat sa v ramci
svojho volného priestoru miesto toho, aby neustéle dochadzalo k vystavbe v centre mesta.

Pagliara a Papa (2011) sa vo svojej Studii venuju vplyvu mestskej Zeleznice na
nehnutelnosti, prvotne sa odvolavaju na americké Studie, kde bolo preukazanég, Ze po
otvoreni novej linky metra nehnutefnosti v okoli stanic zacali byt vyhladavané a zdrazeli
v priemere 0 25 %. Nasledne prechadzaju do porovnania cien pre oblast Neapola, ktorému
sa Studia venuje a autorky tvrdia, Zze otvorenie novych stanic malo vZdy pozitivny dopad na
predaj vSetkych druhov nehnutelnosti a pozemkov v danej lokalite. Zo Studie vyplyva, ze
u v8etkych blizkych oblasti novych stanic metra sa zvysila cena o0 27,8 % u pléch na
byvanie, 22,7 % u pléch komerénych a 48,13 % u kancelarii. Na sledovanych obdobiach je
mozno vidiet, Ze najvacsi vzostup cien je prave v obdobi prvého roku od otvorenia stanice,
kedy okolie stanice zasiahol boom a potom ceny mierne poklesli, tento trend vSak vébec
neplatil pre kancelarie.

Navaro a Turner (2018) su vo svojej publikacii o vplyvoch metra na urbanny rast vefmi
skepticki, zacinaju ju s predslovom, Zze sa domnievaju, ze metro ma nulovy vplyv na pocet
obyvatefov a na rozvoj uzemia. Ozrejmuju, ze spésobuje decentralizaciu a poukazuju na
fakt, Ze pri 10 % prediZeni tras metra sa zvy$i podet cestujicich v metre len o 6 %.
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Formuluju myslienku, ze ak by metro ovplyviiovalo rast miest, tak priestor by nemal byt
ovplyvneny len v okoli stanic, ale aj mimo nich, pokracuju s tym, ze dnesna literatura sa
zameriava na cielene vypocitané miesta, kde ma stanica byt, ale to stoji nemalé financie.
Tieto dve myslienky v8ak uz dalej nerozvinuli, avSak dalo by sa z nich vyvodit, Zze prakticky
nie je dolezité to, kde presne stanicu metra polozime, mdZze sa jednat o polohu, ktora bude
cenovo dostupnejSia pre stavbu, ale aj tak to bude mat' vzdy vplyv na obyvanie uzemia.
Nakoniec predsa len dospievaju k tomu, Ze metro je délezité pri rozvijani Uzemia. Tvrdia,
ze vplyv metra sa zaCne postupne odzrkadlovat az po 10 — 20 rokoch a po 40 rokoch by
sme uz mali vidiet jasné vysledky toho, ako presne metro ovplyvnilo rast. Na zaklade
vypoctov dosli k tomu, Ze 10 % narast stanic metra je spojeny s 4,8 % narastom populacie
a to v priebehu desatrocia, o podla nich na americké pomery nie je vela.

2.7.3 Vplyv dopravy na atraktivitu izemia pre investicie

Aksoy a Glltekin (2006) uvadzaju, Ze sice naklady spojené s dopravou su pre velké
korporacie velmi malou poloZkou, tak predsa len je pre firmy dolezité mat dobre umiestnené
sidlo vzhladom k dopravnym napojeniam. Tvrdia, ze mesta, ktoré maju hospodarske
postavenie a vhodné dopravné napojenie nie su atraktivne len pre lokalne investicie, ale su
atraktivne aj pre globalny kapital. Ako vhodné dopravné napojenie pre formovanie biznisu
spominaju zeleznicu, letiska a pristavy. Na pomery Slovenska by sme mohli vynechat
pristavy, doplnit dialni¢nu siet a dobri obsluhu mesta systémom MHD. Marada a kol.
(2010) hovoria, ze ani letisko sa nepovazuje v naSich koncinach za lokalizaény faktor
dolezity, ale skdr menej vyznamny. Nasledne Aksoy a Glltekin (2006) tvrdia, Ze rozvoj
priemyslu a biznis centier nema len monoténny efekt na ekonomiku, ale podiela sa aj na
socio-ekonomickom a kultdrnom rozvoji, ovplyviiuje cenu nehnutelnosti a formovanie
preferencii byvania. Opat sa ale dostavame k problému, Ze doprava posilfuje aktivity na
uzemi, investicie aktivity zvySuju a tieto zvySené aktivity vytvaraju dopravnu kongesciu.

Saidi a Hammami (2016) tvrdia, Ze doprava nie je len pasivna aktivita potreby prepravit
sa, ale ma svoju vlastnu dynamiku, ktora z nej robi zakladny nastroj formovania priestoru.
Na rozdiel od publikacie Aksoya sa prezentuje nazor, ze korporaciam ide o znizovanie
dopravnych nakladov a preto volia, ¢o najlepSie situované miesta k dopravnej obsluhe.
Odvolavaju sa na priemyselné zavody, kde vhodne zvolena dopravna logistika dokaze
podniku minimalizovat naklady, dodava sa tu déraz na rézne druhy dopravy, ktoré musi
poloha zabezpelovat. Za priklad sa uvadza Severna Afrika, kde su smerované investicie
z Eurépy do technoldgii, avSak tieto aktivity su spojené s budovanim infrastruktury
a logistiky. Firmy teda rady lokalizuju svoje aktivity do réznych novych miest, av8ak
délezitym prvkom je spojenie.

Na Slovensku je niekolko prikladov toho ako doprava dokazala ovplyvnit atraktivitu
Uuzemia pre investicie. V minulosti mal zaujem o vstup na Slovensko juhokérejsky vyrobca
pneumatik Hankook Tire, ktory si chcel otvorit vyrobriu v priemyselnom parku Géna, no mal
v8ak podmienku, ze k miestu musi byt zabezpe€ena rychla cestna infrastruktura. Vtedajsi
minister hospodarstva prislUbil, Ze tam bude prediZzena planovana rychlostna cesta z Nitry,
primatorovi mesta, v ktorom sa park nachadza, ani obyvatefom sa v tej dobe myslienka
rychlostnej cesty nepozdavala a preto ju odmietali, vyrobca pneumatik na Slovensko
nevstupil. Taktiez mala zaujem o vyrobny zavod i juhokérejska automobilova spolocnost
Kia ato v Ziline, ktora mala rovnako ako jednu z podmienok prave pritomnost dialnice,
mesto sice disponuje letiskom s klasifikaciou verejného medzinarodného letiska, avSak na
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toto miesto nelietaju pravidelné verejné letecké spoje. Zilina je spojena s Bratislavou 200
km usekom, ktory je vS8ak mozné prekonat za hodinu a pdl a tak pre investorov bola tato
vzdialenost’ stale pripustna.

Silny vplyv investicii pocituje mesto Senec, ktoré sa nachadza 25 km od Bratislavy. Je
pre investorov atraktivne, pretoZe poskytuje lacnejSie pozemky oproti hlavnému mestu
a stale sa nachadza v blizkosti dialnice, ¢im dokaze rychlo obsluzit potreby Bratislavy
a inych miest. V Senci maju logistické centra supermarkety (napr. Billa), elektra (Alza),
dorucovacie spolo¢nosti (DHL), ale aj vyrobné zavody. Mesto stale rata s tym, ze tento
trend bude pokracovat dalej a logistické parky sa budu rozSirovat. Pri historickych navrhoch
bratislavského metra sa pocitalo s tym, Ze toto mesto raz bude tvorit vyznamnu sidelnu
dlohu, preto malo byt metro predizené az do Senca aten by aj prirodzene zrastol
k Bratislave. Marada a kol. (2010) pracuju so zaujimavou mySlienkou, Ze doprava ma vplyv
na koncentraciu pracovnych prilezitosti, ale zaroven je tam aj vplyv opacny, dopyt po praci
v oblasti s nedostupnym byvanim vytvara tlak na dopravu, na zabezpecenie spojov. Mesto
Senec patri k vacsim mestam aglomeracie Bratislavy a kedZe spojenie metrom nebolo
vybudované, tak sa na uzemi vybudovalo dialnicné a vlakové spojenie s Bratislavou.
Nasledne Marada a kol. (2010) tvrdia, Ze aj takyto stredne velky sidelny Utvar s Zelezni¢nou
obsluhou by mohol ziskat' vy38Siu poziciu (napr. administrativnu) v rdmci regionu, v praxi to
znamena, ze aj obyvatelia vychodnych Casti Bratislavy by mohli dochadzat do Senca za
pracou nevyrobného charakteru.

2.7.4 Vplyv dopravy na zivotné prostredie

V diele Dopravni stavby (KrejCifikova a kol., 2002) sa autori venuju aj dopadom
dopravy na Zivotné prostredie, Ci prostredie Cloveka, spomina sa hluk, vibracie a moznosti
znizenia ich vplyvu. Autori stavaju ochranu prostredia za ddélezitu a vyzdvihuju, Ze hluk
moZze byt nebezpecny ako pre fudi, tak aj pre zvierata. Na obrazku €. 30 mozno vidiet' ako
sa rbzne zdroje hluku dokazu vplyvom odrazania sa v prostredi akumulovat’ a vytvorit’ tak
vysledny hluk (L), ktory je vy8Si nez vstupné zdroje.

Obrazok 30: S€itavanie hluku z viacerych zdrojov hluku (zdroj: Krejéifikova a kol., 2002)

L= 90 dB + 77 dB = 90,21dB
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Spackova (2002) spomina, Ze by sme sa mali riadit’ jednoduchym pravidiom: ,Kde je
vidiet, tam sa dostane aj hluk.“ To znamena, Ze kde vidime aj cez prekazku alebo otvory
v prekazke, tak tam sa dostane aj hluk a takato protihlukova prekazka je neuc€inna. Autorka
dalej rozobera moznosti protihlukovych opatreni, zadeluje ich na aktivhe a pasivne.

Aktivne protihlukové opatrenia podla Spackovej (2002):

e urbanistické

e architektonické

e dopravno-organizacné
e technické

Urbanistické opatrenia spocivaju v optimalizacii prepravnych narokov, komplexnom
rieSeni obytnych zon vratane dopravného systému. Znamena to, ze silne zatazené
komunikacie budeme viest mimo historickych a obytnych zén, ¢i mimo zén, ktoré maju mat’
Specialnu akusticku ochranu (zdravotné arealy, Skoly). Velké dopravné plochy (autobusova
a vlakova stanica, letisko) by sme mali umiestiiovat mimo zmienenych zén, najlepsSie
k objektom, ktoré nevyzaduju Specialnu akusticki ochranu (napr. sklady, logistické centra).
Tieto opatrenia by mali byt zaznamenané hlavne v uzemnych planoch.

Architektonicka ochrana je zalozena na umiestiovani budov a ich priestorov tak, aby
boli vhodné situované ku komunikaciam. Na rozdiel od urbanistickych opatreni sa tu uz
pracuje s jednotlivymi detailnymi projektami a navrhuju sa tu orientacie budov tak, aby
vedeli vytvorit akustické prekazky pre hluk. Neodporuca sa teda, aby komunikaciu z oboch
stran obklopovali vysoké budovy, pretoze by sa medzi nim hluk odrazal, odporuc¢a sa
vySkoveé Clenenie stavby tak, aby smerom od komunikacie jej vySka rastla.

Dopravno-organizaéné opatrenia, ako uz vyplyva z nazvu, tak sa zamerané na
obmedzenie rychlosti, zavadzanie zastavok na znamenie, skvalithovanie MHD, vhodné
vedenie liniek a pod. Tento typ opatrenia bolo nutné zaviest na trase elektrickového tunela
pod Bratislavskym hradom, kde zastarana trat spésobovala velké vibracie a hluk, rychlost
tak musela byt obmedzena na 15 km/h. Neskdr ked bola trat zrekonStruovana, tak
technicky spifiala parametre na jazdu o rychlosti 60 km/h, av$ak i tak sa obyvatelia v okoli
a nad tunelom staZovali na privelky hluk a tak bola rychlost v tuneli obomedzena na 30 — 40
km/h.

Technické opatrenia spocivaju v zniZeni hluku priamo v jazdnej drahe, u vozidiel sa
teda pouzivaju tlmi¢e, odpruzenie a pod., ukolajnic ma dochadzat k pravidelnej
starostlivosti (napr. v Prahe mazacia elektricka), hluk z kolajnic suvisi aj s ich kvalitou.

Medzi pasivne protihlukové opatrenia patri vacsie mnozstvo druhov opatreni, autorka
publikacie tu uz nevytvara skupiny, no ani uplne nevysvetluje tento pojem. V skratke by
sme mohli povedat, ze pasivne riedenie neriesi zdroj hluku, ale zniZzenie uz vzniknutého
hluku, ktory zdroj vydava, kiez to pri aktivnych rieSeniach pracujeme uz priamo na tom, aby
zdroj vydaval €o najmensi hluk. Pasivnym opatrenim mozu byt protihlukové clony (obrazok
€. 31, strana 49), pasy zelene (napr. izolaéna zelen pri Zelezni¢nej trati), protihlukové steny.
Autorka tvrdi, Ze by sme mohli vyuzit aj metddu vedenia trasy s vyuZitim konfiguracie
terénu, napriklad navrhnutie Casti elektrickovej trate v tuneli alebo v nizine, miesto toho,
aby bola v rovnakej urovni ako obytna zéna.
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Obrazok 31: Pasivne protihlukové opatrenie — clona (zdroj: INTERTECH plus, 2013)
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Medzi dopravny hluk patria aj vibracie, nakolko sa vozidlo pohybuje po svojej dopravne;j
drahe, tak prenasa chvenie na fu a toto chvenie sa Siri dalej v zemi vo forme vibracii. Ako
hovori Spagkova (2002) dopravny hluk nie je len hluk prenasany vo vzduchu, ale aj vibracie,
ktoré sa Siria zemou a mézu pésobit' na stavby v blizkom dosahu, rozkmitanim plo$nych
prvkov mbze spbsobit’ aj sekundarny hluk.

Obrazok 32: Sirenie dopravného hluku z kolajovej dopravy (zdroj: Krejéifikova a kol., 2002)

Na obrazku &. 32 mozno vidiet ako dokaze elektritka a metro vytvorit dopravny hluk,
ktory sa nasledne prenasa na okolité budovy. Vyhodou umiestfiovania tunelov metra do
vadsich hibok v centralnych &astiach je, Ze zniZzujeme moznost $iriacich sa vibracii na
historicku zastavbu. Prave historicka zastavba je Casto citlivd na akékolvek otrasy a je
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nutné spevinovanie jej zakladov. Stavebny Ukon speviiovania zakladov by vSak nebol tak
jednoduchy, ak by bol tunel umiestneny v kratkej vzdialenosti od urovne terénu, musi sa
totiz dbat’ aj na zachovanie existujucej technickej infrastruktiry. Dnesné technoldgie vSak
dokazu vypocitat’ predpokladanu vySku hluku a sme schopni vytvorit také opatrenia, aby
sa dopravnému hluku zabrariovalo.

V publikacii Zaklady dopravniho inzenyrstvi (2009) sa okrem toho zmienuju este ako
dopady dopravy exhalaty, stret so zverou, fragmentacia krajiny, zaber pédy a spotreba
energie. Exhalaty z dopravy obsahuju hlavne oxid uhli¢ity, uholnaty, oxidy dusiku, olovo
a prachové Castice. Strety so zverou maju vplyv na bezpecénost prevadzky, podla autorov
publikacie je vhodnejSie priechodnost’ dopravnych stavieb riesit’ uz pri planovani, nez potom
ako k problémom dbjde a bude nutné zvolit nakladnejSie opatrenia. S tymto stretom je
spojena aj fragmentacia krajiny a bariérovy efekt, dopravné stavby totiZ znemoZzZriuju
priepustnost krajiny nielen pre zvierata, ale aj pre fudi. Ako opatrenie voci fragmentacii sa
vyuzivaju eko-dukty — ekologické mosty, viacuCelové nadchody, Specialne podchody,
viacucelové podchody alebo priepust.

Dopravné plochy si vyzaduju urcity zaber plochy, mnohokrat méze ist ale o vysoko
bonitovant pddu. Kogarkova (2009) uvadza, Zze dopravné plochy v Cesku zaberaju 1,65 %
celkovych pléch pédy. Vyhoda metra je, Ze svojou stavbou nenici Uplne potencial pédy, ako
je tomu u cestnej dopravy. V diele sa zaroven uvadza, ze 30 % spotreby energie sa
spotrebuje u dopravy, z toho tvori va&sinu cestna doprava (84 %) a Zelezni¢na, kde patri aj
metro a elektricky spotrebuje skoro najmenej (2,6 %). Prave podiel takejto dopravy na
spotrebe energie poukazuje na to ako velmi potrebné je stavat’ a rozSirovat siete metra,
elektriCiek vo velkych mestach ako je Bratislava.

Sice hromadna doprava na baze pohonu ztrakcie sa povazuje za ekologicku
a predstavuje smart city trend, ktorym by sa mali novodobé metropoly uberat, tak zaroven
musime mat na zreteli, Ze aj k vyrobe tejto elektrickej energie mohlo ddjst menej Setrnym
spbsobom. Pri vyrobe je totiz rozdiel, ¢i vznikla silou vody alebo vetra, ¢i naproti tomu
Stiepenim atémov v jadrovej elektrarni, kde dochadza k vzniku nebezpeé&ného odpadu.

V publikacii Slabého a Dlouhej (2002) je eSte spomenuty esteticky a psychicky vplyv
dopravy na Cloveka, ten bol opisovany i Kotasom (2007) hlavne pri povrchovom
a nadzemnom metre. Zle esteticky vyzerajuca stanica metra (napr. obrovska, tmava) méze
mat’ zly vplyv na obyvatelov, ktori sa na fiu pozeraju z vonku, ale aj na cestujucich, ktori sa
v nej nachadzaju, avSak vhodnym prevedenim, ktoré dobre zakomponuje stanicu do
urbanistického celku dokazeme tieto vplyvy minimalizovat a prave docielit opacny efekt, ze
sa osoby budu citit’ prijemne.
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3. Vymedzenie rieSeného uzemia a jeho charakteristika

3.1 Vymedzenie rieSeného uzemia a jeho poloha

RieSenym Uuzemim je spravne Uzemie hlavného mesta Bratislava, zamer rozvoja metra
v8ak mdze zasahovat aj do Uzemi mimo spravneho Uzemia mesta. Napriek tomu, ze Ziadne
z faz zameru nebudd mat priestorovy priemet v uzemi spadajucom do aglomeracie
(aglomeracii sa venuje dalSia kapitola), tak moéze vytvorit nové trendy v tychto tzemiach.

Rozloha Bratislavy je podia Statistického Gradu SR 367,6 km? a podet obyvatelov
k 31.12.2019 bol 434 636.

,Bratislava predstavuje osobitnu urbannu strukturu, s jedine¢nou fyzicko-geografickou,
morfologicko-urbanistickou, hospodarskou  a socialno-demografickou  Strukturou.
Predmetné uUzemie je vymedzené na zaklade administrativnych hranic. Zahffa
uzemnospravnu jednotku Bratislava, v ramci ktorej sa nachadza 17 mestskych Casti so
Statutom obce a 5 okresov (Bratislava I-V). Mesto Bratislava spolu so susednymi okresmi
Malacky, Pezinok a Senec tvori Bratislavsky samospravny kraj.“ (Korec, 2013)

Ako vidiet na obrazku &. 33 hlavné mesto susedi na zapade s Rakuskom, na juhu
s Madarskom, na vychode susedi s obcami patriacimi do Trnavského samospravneho kraja
ana severe susedi s obcami patriacimi do Bratislavského samospravneho kraja, tieto
uzemia maju pre Bratislavu aglomeracny vyznam. Detailne vazby voci okolitym sidlam su
v prilohe €. 1 na vykrese SirSich vztahov.

Obrazok 33: Poloha rieSeného tzemia (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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»Ako jednoznacné centrum najvys8ieho vyznamu na Slovensku mimo vSetkych skupin
centier pésobi mesto Bratislava. Je to ako z dévodu funkcie hlavného mesta, tak aj na
zaklade jeho historického vyvoja, ked sa na jeho Uzemi koncentrovali najvyznamnejSie
vzdelavacie, vyskumné, zdravotné, finanéné, kultirne a ostatné obsluzné zariadenia
celostatneho vyznamu. Bratislava je jednoznaénym centrom medzinarodného a v prepojeni
na viedensku aglomeraciu az eurépskeho vyznamu.“ (AUREX, s.r.0., 2011)

Obrazok 34: Uzemné élenenie rieseného tuzemia (zdroj: Krumpi, 2020)

\o)

Noveé Mesto
va

Bratislavsky kraj

Bratislava Region

Zahorska Bystrica

Devinska
Nova Ves

Diabravka

Karlo
Ves

Staré Mesto
Old Town - Altstadt

Podunajské
Biskupice

Petrzalka

MADARSKO

HUNGARY + UNGARN

RAKUSKO

AUSTRIA + OSTERREICH

53



Obrazok 35: Ortofoto mapa rieSeného Gizemia s Uzemnym ¢lenenim (zdroj: vlastné
spracovanie v ArcMap)
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Na nasledujucom grafe sa nachadza porovnanie rozlohy jednotlivych mestskych Casti
v km?, ktoré su vyobrazené na obrazku ¢. 34 (strana 52) a ¢. 35. Najvacsiu rozlohu maju
mestské Casti Podunajské Biskupice, Ruzinov a Nové Mesto. Najmensiu rozlohu maju

Lamac, Dubravka a Staré Mesto. Graf €. 3 zobrazuje podiel rozlbh mestskych €asti na
celkovej rozlohe Bratislavy.
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Graf 2: Rozloha mestskych ¢éasti Bratislavy (zdroj: vlastné spracovanie dat zo SU SR)
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Graf 3: Podiel mestskych €asti na celkovej rozlohe Bratislavy (zdroj: vlastné spracovanie
dat zo SU SR)
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3.2 Priestorovo-funkéna charakteristika iUzemia

RieSené uzemie sa nachadza na Dunajskej panve, ktoru tvori hlavne Podunajska
rovina, jej vysSkové rozdiely neprevysuju viac ako 30 m a tak tato fyzicka Struktura dava
vyhodné podmienky na uzemny rozvoj a tvorbu priestorovej Struktury. Dunajsku panvu viak
ohrani€uju Malé Karpaty, ktoré naopak maju mnozstvo vySkovych rozdielov a su pokryté
hlavne lesnymi porastami. Toto prostredie tak vytvara urcité limity z hfadiska tvorby novej
priestorovej Struktiry, avSak jedna sa o oblast vhodnu k rekreacii. Na najvy$Som bode
Malych Karpat v Bratislave, v nadmorskej vyske 439 m n. m. sa nachadza vysielaé Kamzik,
ktory tvori vySkovu dominantu celého uzemia.

Obrazok 36: Struktura historického centra (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Historické jadro mesta ma Sachovnicovu Strukturu, typicku pre historické mesta, ktoru
vidiet na obrazku €. 36. Ako sa vSak uzemie rozvijalo a zva¢Sovalo, tak Bratislava ziskala
Strukturu vejarovu, teda urcity vysek radialno-okruzného systému, ktory ma postupny
priechod od rozvofneného mesta na severozapade, juhu a vychode. Toto historické
centrum je hlavne navstevované turistami, navstevnost mesta je zobrazena na grafe €. 4.

Graf 4: Roény pocet turistov (zdroj: visitbratislava.com, 2020)
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Schéma 10: Forma mestského osidlenia v Bratislave (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Bratislava disponuje mnohymi funkénymi zlozkami, ktoré maju az celostatny charakter
a dotvaraju celkovy priestor Uzemia. ZloZky celostatneho charakteru su ministerstva, urady,
univerzity a letisko, zlozkami krajského a okresného charakteru su urady, Skoly, zdravotné
a socialne centra, nakupné centra, obCianska vybavenost a rekreacné plochy, vSetky tieto
zlozky su ale vedlajSim vyuzitim Uzemia, hlavhym vyuZitim Uzemia su podfa uzemného
planu plochy byvania s doplnkovou drobnou obc&ianskou vybavenostou.

Byvanie ma na uzemi charakter vidiecky, zmieSany a mestsky. Vyhradne vidieckymi
sidlami su mestské ¢asti Cunovo, Rusovce, Jarovce, Vajnory a Devin. Nachadzaju sa
v okrajovych zénach Bratislavy a nakolko nemaju dobru dostupnost autom a MHD, tak ani
nie su zaujimavymi lokalitami na byvanie pre kategoriu v produktivnom veku a tak si stale
zachovavaju svoj vidiecky charakter.

Vyhradne zmieSanym sidlom nie je Ziadna mestska Cast. Sidlami, ktoré obsahuju
vSetky tri charaktery su Podunajské Biskupice, Vrakuna a Raca. Tieto povodne vidiecke
sidla maju na okrajoch stale vidiecke charaktery, smerom k ich centru, kde sa sustreduje
v8etka vybavenost maju zmieSany charakter a v tesnej blizkosti vybavenosti a zastavok
elektriCiek a trolejpusu maju mestsky charakter. Sidlami, ktoré maju charakter mestsky
a zmieSany su Dubravka, Lama¢, Karlova Ves, Nové Mesto, Staré Mesto a Ruzinov.
U v8etkych zmienenych Casti okrem Lamaca sa zmieSany charakter nachadza v okrajovych
zonach, kde sa jedna o oblasti mimo dostupnost’ elektricky. V Lamaci sa zmieSany
charakter nachadza v zéne, ktora sa nachadza v blizkosti Malych Karpat.
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Sidlami, ktoré maju charakter vidiecky a zmieSany su Devinska Nova Ves a Zahorska
Bystrica. Obe tieto sidla boli pévodne vidiecke, avSak nakolko sa nachadza v Devinskej
Novej Vsi priemyselny areal Volkswagenu, tak su zabezpecené velmi ¢asté spojenia MHD
a okrem toho sa obe mestské Casti nachadzaju pri dialnici, takze obyvatelia maju vefmi
dobru dostupnost’ do centra mesta, ¢im su tieto Casti atraktivne pre nové stavebné projekty.

Vyhradne mestskym sidlom je Petrzalka, je to z dévodu, ze toto povodne vidiecke sidlo
bolo pri realizovani napadu obrovského sidliska takmer Uplne pozmenené a ma kompletne
mestsku Strukturu.

Schéma 11: Charaktery obytného osidlenia (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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V kazdej mestskej Casti je situovany miestny urad, materska Skola a zakladna skola,
spadovo pre obyvatelov prislusnej mestskej Casti. V kazdom z piatich okresov sa nachadza
jeden okresny sud, okresné riaditel'stvo policajného zboru, okresna prokuratura. Pre celé
mesto (pre vSetkych 5 okresov) sluzi magistrat hlavného mesta, mestské policia, hasi¢sky
a zachranny zbor, 2 darfiové urady, 4 socialne poistovne a Urad prace, socialnych veci
a rodiny, lekari a Specializovani lekari. Pre cely kraj sluZi colny urad, krajska prokuratura,
krajsky sud, krajské urady (pre dopravu, zivotné prostredie, a pod.), obvodny durad,
oddelenie cudzineckej policie, stredné Skoly, zdravotné a socialne centra a ambulantné
zariadenia.
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Pre zapadné Slovensko sluzi katastralny urad, pripadne niektoré zdravotné centra. Pre
celé Slovensko sluzia zahranicné ambasady, najvySSi sud, ministerstva jednotlivych
odborov, Urad vilady a univerzity.

Pocet vysokoskolskych zariadeni je 13 atvori ich 43 fakult, v roku 2018 Studovalo
v Bratislave 38,1 % Studentov z celkového poétu Studentov na Slovensku. V3etky tieto
verejné institucie a zariadenia sa nachadzaju v rieSenom Uzemi a vytvaraju potrebu
dopravnych ciest, & uZ sa jedna o zamestnancov verejného sektoru alebo fudi
vyuzivajucich tieto sluzby.

Na uzemi Bratislavy sa nachadza niekolko nakupnych a obchodnych centier, ktoré
maju od lokalneho az po nadregionalny vyznam. Lokalnych centier je 11, obsluhuju
prislusnd mestsku Cast, pripadne jej blizke okolie. Regionalne centra su 4, obsluhuju
uzemie celého mesta a Cast regiénu. Nadregionalne centra su 4, obsluhuju Uzemie mesta,
regionu a su bodom zaujmu aj mimo aglomera¢nu oblast.

Obrazok 37: Kategorizacia nakupnych a obchodnych centier (zdroj: vlastné spracovanie v
ArcMap)
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Ako vidiet na tabulke €. 7, tak viac ako polovica nakupnych centier ma zabezpec&enu
dostupnost MHD len s autobusom. Z hladiska udrzatefnej mobility je tato situacia
nevyhovujuca, hlavne z dévodu, zZe 2 zo 4 nakupnych centier nadregionalneho vyznamu su
dostupné len autobusom a su zaroveri umiestnené na okraji uzemia, Co automaticky dava
predpoklady na to, aby boli navstevované len prostrednictvom IAD.

Tabulka 7: Kategorizacia nakupnych a obchodnych centier (zdroj: viastné spracovanie)

Nakupné a obchodné Velkost' predaj- Dostupnost MHD Kategorizcia
centra j ploch

Aupark 58 000 m? autobus regionalne
Avion Shopping Park 103 000 m? autobus nadregionalne
Bory Mall 54 000 m? autobus nadregionalne
Cubicon 7 600 m? autobus lokalne
Galleria Eurovea 55 000 m? autobus, trolejbus nadregionalne
NC Hron 9 000 m? autobus, trolejbus lokalne
OC Central 36 000 m? autoth:iie?lI)eulgriéka, nadregionalne
NC SiInecnice Market 8 300 m? autobus lokalne
OC Danubia 30 000 m? autobus lokalne
OC Dubrawa 5000 m? autobus, elektricka lokalne
OC Galéria 5 700 m? autobus lokélne
OC Glavica 3000 m? autobus lokalne
OC Retro 15 000 m? autobus, trolejbus lokalne
OC Saratov 2 500 m? autobus, elektricka lokalne
OC Vajnoria 5 000 m? autobus lokalne
Shopping Palace 35 000 m? autobus, elektricka regionalne
Shopping Park Korzo 14 000 m? autobus lokalne
STOP SHOP RACA 8 000 m? autobus, elektricka lokalne
VIVO! 40 300 m? autobus, elektricka regionalne

Uzemie je pokryté mnoZzstvom zelenych pléch, ktoré st vhodné na rekredciu, tdto
skuto€nost je mozné vidiet na topografickej mape na obrazku &€. 38 (strana 60). Na tomto
obrazku su znazornené hlavné regionalne body. Dubravska hlavica a Sandberg nemaju
uvedenu rozlohu, pretoze patria pod narodnu prirodnu rezervaciu Devinska Kobyla.

Zajazdovy portal TravelBird v roku 2018 vypracoval Green Cities Index, ktora sa
zameriaval na predstavenie najzelenSich destinacii. Vyplynulo z neho, Ze Bratislavu
pokryva 41 % zelenych ploch a na osobu tak pripada 333 m? zelenej plochy, ¢im sa stala
tretou najzelenSou metropolou v prepocCte na jednu osobu. Prahu sice pokryva 56 %
zelenych pléch, &im sa stala najzelenSou metropolou v prepocte na celkové plochy, ale
vzhlfadom k vac¢Siemu poctu obyvatelov sa tak zniZil podiel pripadajuci na jednu osobu a to
na 220 m? zelenej plochy. Bratislava sa stala taktiez tretou najzalesnenej$ou destinaciou,
24,7 % plochy uzemia tvoria lesy, €o vidiet na ortofoto mape na obrazku €. 35 (strana 53),
¢im pripadlo 200 m? lesa na jedného obyvatela, Praha bola $trnasta s 12,6 % plochou lesov.
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Obrazok 38: Prirodna rekreacia na tzemi (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Takmer kazda mestska €ast’ disponuje lokalnym kupaliskom, ihriskami a Sportovymi
plochami, na Uzemi sa nachadza niekolko jazier, najdélezitejSim su Zlaté Piesky
znazornené na obrazku ¢&. 38. DolezitejSie Sportové body vySSieho charakteru su
znazornené na obrazku €. 39 (strana 61), jedna sa hlavne o kupaliska s vySSou kapacitou
a Stadiony, ktoré sa vyuzivaju na Sportové zapasy, ale aj na koncerty. Vyznam Stadidnov
byva podla obdobia od lokalneho az po medzinarodny. Najvacsi stadion na Slovensku je
novopostaveny Narodny futbalovy $tadion s kapacitou 22,5-tisica divakov. Stadién
Pasienky ma kapacitu 13-tisic miest, Stadidon Ondreja Nepelu 10-tisic miest, Eurovia Aréna
4,2 tisica miest a Stadién Vladimira Dzurillu 3-tisic miest, v minulosti fungoval $tadion SKP

v Dubravke s kapacitou 10-tisic miest, na ktorého revitalizaciu sa robia Studie.

V porovnani s inymi metropolami je Bratislava vynimo¢na v tom, Ze ma Sportovy distrikt
v miestnej Casti Pasienky, v mestskej Casti Nové Mesto, vacsina bodov vySSieho charakteru
sa nachadza prave tu. VSetky zariadenia v tomto distrikte maju spolu kapacitu viac ako 60-
tisic osbb. V pripade, ze sa vo viacerych z tychto zariadeni konaju udalosti, tak to vytvara
velmi silny tlak na dopravu, nakolko sa jedna o SirSie centrum, kde nie su uplne vhodné
parkovacie podmienky a tieto zariadenia byvaju €asto bodom zaujmu turistov, nemiestnych,
ktori vyuzivaju |IAD alebo MHD.
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Obrazok 39: Sportova rekreacia na Gizemi (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Z hladiska pracovnej funkcie ma v Bratislave mnoho zahraniénych korporacii svoje
pobocky, je sidlom vaésiny medii, pefiaznych institucii, technologickych spolo€nosti a inych
vacsich subjektov, ktori operuju na Slovensku. Na grafe & 5 sa nachadza prehlad
najzahustenejSich business centier, ktoré na uUzemi su, udaje boli ziskané Market

Locatorom prostrednictvom aktivnych SIM kariet.

Graf 5: NajludnatejSie business centra Bratislavy (zdroj: vlastné spracovanie dat z Market
Locatoru, 2017)
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Na obrazku €. 40 sa nachadza poloha tychto business centier, vSetky sa nachadzaju
v SirSom centre mesta. NajblizSie k sebe su Aupark Tower a Digital Park. VSetky zmienené
business centra disponuju polohou v blizkosti dialnice alebo hlavnej cestnej osi, su taktiez
dobre situované vocCi zastdvkam MHD. Pri hladani spolocnych vzdialenosti tychto
najludnatejSich business centier sme dosiahli velkost 2 km. Po aplikovani radiusu 2 km sa
nam prekvapivo vytvorila lokalita, kde sa prave aj nachadza najviac kancelarskych objektov,
vysledok sa da interpretovat tak, Ze sa naozaj jedna o atraktivne polohy pre administrativne
objekty, pretoze mimo tychto lokalit sa nachadza velmi malo administrativhych objektov.
Vysledna plocha bola upravena o uzemia s limitom (letisko, chranené rezervacie a lesy)
a priemyselné arealy v Raci.

Obrazok 40: Poloha najfudnatejSich business centier a zavodov (zdroj: vlastné spracovanie
v ArcMap)
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Okrem administrativnych prac uzemie ponuka pracovné pozicie v obchode (velku ¢ast
tvoria nakupné centra, znazornené na obrazku &. 37, strana 58), sluzbach a priemysle.
V Bratislave je niekofko priemyselno-vyrobnych parkov, tie su va¢sinou situované na okraji
uzemia. NajdodlezitejSimi z nich su Volkswagen (automobilovy zavod) s 12,5-tisicami
zamestnancov, Slovnaft (rafinéria) s 2,3-tisic zamestnancami, Henkel (drogéria) s 1,9-
tisicom zamestnancov, a dalej spoloCnosti s po¢tom zamestnancov do 500 ako Matador
(pneumatiky), Figaro (Cokoladové produkty) a Rajo (mlie¢ne produkty). Ich situovanie je
znazornené na obrazku €. 40. Pri hladani spolo¢nych vzdialenosti tychto zavodov sme
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dosiahli velkost 1,6 km. Po aplikovani radiusu 1,6 km sa nam opat vytvorila lokalita, kde sa
prave aj nachadza najviac priemyselno-vyrobnych zavodov, vysledna plocha bola upravena
0 Uzemia s limitom.

Okrem funkénych zloZiek uzemia sa Bratislava charakterizuje aj vo vySkovom
priestore, vyjmuc uz zmienenu televiznu vezu Kamzik (obrazok €. 41), su dalSimi vySkovymi
akcentami Devinska Kobyla (obrazok ¢&. 42), Slavin (obrazok €. 43), hrad, Most
Slovenského narodného povstania (obrdzok &. 44), a novodoba vySkova architektura
vznikajuca v brownfieldovych Stvrtiach.

Obrazok 42: Televizni veza Kamzik, 439 mn.  Obrazok 41: Devinska Kobyla, 514 m n. m.
m. (zdroj: V. Sulek, 2020) (zdroj: V. Sulek, 2020)

Obrazok 44: Pamatnik Slavin, 240 m n. m. Obrazok 43: Most SNP, 152 m n. m. a hrad,
(zdroj: SITA, 2018) 213 m n. m. (zdroj: mirovic, 2017)
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4. Socio-demograficka analyza uzemia a aglomeracie

4.1 Analyza l'udskych zdrojov v Bratislave

V nasledujucom grafe sa nachadza vyvoj obyvatelstva Bratislavy s registrovanym
trvalym pobytom. Sledované obdobie zagina rokom 2011, pretoze v tomto roku doslo
k Scitaniu obyvatelov domov a bytov a k rozsiahlej Uprave databaz, kedy doslo k od¢itaniu
priblizne 20-tisic obyvatefov, pracovanie s datami pred séitanim obyvatelstva by nam
negativne skreslilo interpretaciu.

Graf 6: Vyvoj poctu obyvatelov s registrovanym trvalym pobytom ku koncu sledovanych
obdobi (zdroj: vlastné spracovanie dat z SU SR)
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Na grafe mozno vidiet, Ze sa striedaju obdobia nadpriemerného prirastu obyvatelstva
(2012 a 2019) azarovenn podpriemerného prirastu (2015 a 2016), tuto skutoénost
zobrazuje linearna &iara. Priemerny roCny narast obyvatelstva predstavuje k sledovanému
obdobiu takmer 2,9-tisica obyvatelov (0,68 %). Ak by vyvoj pokracoval rovhakym principom
ako v sledovanom obdobi, tak by v roku 2030 mala Bratislava 468-tisic obyvatelov s trvalym
pobytom a v roku 2040 by sa dostala k 501-tisic obyvatefom s trvalym pobytom.

Graf 7: Index vekového zlozenia obyvatel'stva Bratislavy k 31.12.2019 (zdroj: SU SR, 2020)
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Na grafe ¢. 7 (strana 64) mozno vidiet, Ze obyvatelstvo Bratislavy tvori hlavne skupina
v produktivnom veku a to 65 %. Tato skupina sa vyrazne neodliduje od celoslovenského
mestského priemeru 67 %. Jedna sa o skupinu va¢sinou pracujucu, ktora ma naroky na to,
aby sa dostala do prace a najma tato skupina bude vyuZivat novy dopravny systém. NizSie
dopravneé naroky maju obe zostavajuce skupiny, skupina v predproduktivnom veku je s¢asti
tvorena detmi v predskolskom veku s minimalnymi narokmi na dopravu a zvysna ¢ast ma
potrebu dostat sa do Skoly. Skupina v poproduktivnom veku vyuZiva dopravny systém
mesta vacsinou za u¢elom sukromnych (nepracovnych) dévodov. V suvislosti s publikaciou
Schmeidlera (2010) sa predpoklada v nasledujucich 30 rokoch vysoké zvySenie podielu
skupiny v poproduktivnhom veku, ktora bude mat stale zaujem prepravovat’ sa, znamena to,
ze uz teraz je vhodny €as na planovanie lepSich dopravnych systémov, ktoré by sa mohli
zacat budovat a byt pripravené pre buduce obdobia.

Nasledujaci graf ¢. 8 obsahuje informacie o obyvatelstve s trvalym pobytom
v prislusnych mestskych ¢astiach, graf €. 9 (strana 66) zobrazuje podiel poc¢tu obyvatelov
jednotlivych mestskych Casti na celkovom pocte obyvatelov Bratislavy. Najvacsi podiel
obyvatelov tvoria obyvatelia Petrzalky, Ruzinova a Nového Mesta, najmensi podiel
obyvatelov tvoria obyvatelia Cunova, Devina a Jaroviec.

Graf 8: Pocet obyvatelov jednotlivych mestskych ¢asti k 31.12.2019 (zdroj: vlastné
spracovanie dat zo SU SR)
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Graf 9: Podiel obyvatelov jednotlivych mestskych ¢asti na celkovom poéte obyvatelov
Bratislavy (zdroj: vlastné spracovanie dat zo SU SR)
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Graf 10: Hustota obyvatel'stva v jednotlivych mestskych €astiach Bratislavy v porovnani s
mestskym priemerom (zdroj: vlastné spracovanie dat zo SU SR)
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Priemerna hustota zaludnenia v Bratislave k 31.12.2019 je 1 191. NajzahustenejSou
mestskou Castou je Staré Mesto, kde je hustota zaludnenia na urovni 4,3-tisica obyvatelov
na km?, nasleduje Dubravka s 3,9-tisicami, Petrzalka 3,6-tisica, Karlova Ves 3-tisic,
Vrakuna 1,9-tisica a Ruzinov 1,8-tisica, jedna sa o nadpriemerne zahustené Casti, tieto
udaje su vyobrazené na grafe €. 10 (strana 66). VSetky zmienené mestské Casti okrem
Vrakune, mali pdvodne disponovat stanicami metra, tie ktorymi trasa mala prechadzat’ maju
aktualnu priemernu hustotu zaludnenia 2,4-tisica obyvatelov na km?,

Schéma €. 12 zobrazuje kategorizaciu mestskych €asti podla zahustenia, do priemeru
za zaraduju uzemia s 25 % odchylkou od priemeru 1 191.

Schéma 12: Kategorizacia hustoty zaludnenia (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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4.2 Analyza l'udskych zdrojov v bratislavskej aglomeracii

Magistrat Bratislavy si nechal v roku 2018 spracovat’ studiu mobility obyvatelstva, aby
sa priSlo na trendy v Uzemi a bolo mozné lepSie naplanovat zamery v doprave. Nakolko
Zijeme v dobe, kedy ma skoro kazda osoba mobilny telefon, tak ziskanie prehladu
o trendoch v mobilite je najjednoduchSie vtedy, ak sa spocitaju tieto mobilné zariadenia
prihlasené do mobilnej siete.
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Podla Market Locatoru, ktory data od operatorov mobilnej siete spracovaval v roku
2016 je odhadovany pocet obyvatelov mesta 633-tisic a po¢as dfha sa na uzemi nachadza
682-tisic fudi, rozdiel tvori ludi, ktori prichadzaju hlavne zo sidiel v aglomeracii. V novSich
kalkulaciach Market Locatoru sa spominal pocet obyvatefov 670-tisic a 800-tisic
s nachadzajucimi sa ludmi pocas dha. Analytici, ktori spracovavali tieto data musel
zhodnocovat mnozstvo faktorov (napr. dve SIM karty vo vlastnictve jednej osoby), aby
pévodnych 2,7 miléna SIM kariet, ktoré boli aktivne vyfiltrovali. Tvrdia, Ze pristupovali
k datam konzervativne a do vypoc¢tu nemohli byt zaradené firemné telefonne Cisla, preto
je mozné, ze obyvatelov je ovela viac. So zohladnenim tejto Studie vychadza, Ze priemerna
hustota zaludnenia v Bratislave je 1,8-tisica obyvatelov na km?.

Bratislavska aglomeracia je Uzemie vymedzené zastupitelstvom Bratislavského
samospravneho kraja vo vSeobecne zavaznom nariadeni, podlfa neho sa jedna o uzemie
Bratislavského kraja. To vSak podla odbornikov na demografiu nie je spravne, Bezak (2000)
pouziva v suvislosti s aglomeraciou vyrazy ,zazemie hlavného mesta® a ,funkény mestsky
region Bratislava“ (dalej len ,FMR Bratislava®). Do tohto regionu zarad'uje 108 obci, medzi
ktoré patria vSetky obce okresov v Bratislavskom kraji a niekolko obci v okrese Dunajska
Streda a Galanta v Trnavskom kraji. Aglomera¢na velkost Bratislavy podla Bezaka je
zobrazena na obrazku €. 45.

Obrazok 45: Aglomeracia Bratislavy podla Bezaka (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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| ked sa FMR Bratislava stale nachadza v stadiu suburbanizacie, tak trend vyvoja
smeruje inym smerom, ako by sa oCakavalo. Tento jav je podla Novotného (2011)
spbsobeny vyraznymi rozdielmi medzi slovenskymi regionmi, Bratislava je uz dlhodobo
ekonomicky najrozvinutejsi region na Slovensku, pricom disparity medzi ostatnymi regionmi
v porovnani s hlavnym mestom narastaju a nastava priepastny rozdiel. Z tohoto dévodu
Bratislava zaziva stalu migraciu obyvatelov celého Statu. Hlavné mesto Slovenska si taktiez
vyberaju pre niz8ie naklady medzinarodné korporacie, ktoré by inak zvolili iny stat, aviak
Bratislava pre nich predstavuje prijemny kompromis. Nechcene tak vSak vytvaraju monopol
na mestskom trhu prace a podporuji aj migraciu pracovnej sily z inych Statov, ktorej
vyhovuju, Ze ma Bratislava nizSie Zivotné naklady nez Praha alebo Berlin.

Geograf Sveda (2019) tvrdi, Ze podla Market Locatoru v zazemi Bratislavy oficialne
Zije 290-tisic obyvatefov a dalSich 100-tisic tam Zije bez registrovaného pobytu. To
znamena, ze aglomeraéne ma Bratislava 725-tisic obyvatelov s registrovanym trvalym
pobytom a jeden miliéon podla mobilnej lokalizacie.

Sveda (2019) uvadza, Ze nekonzistentnost medzi oficialnym po&tom obyvatelov a jeho
realnym stavom sa na Slovensku vyskytuje uz od 90. rokov minulého storoCia. Tento
problém je mozné vnimat na Slovensku hlavne v Bratislave, kde sa prejavuje zniZzena
ochota menit si trvaly pobyt. Opisuje, Ze vznikaju 4 rozmery, prakticky, socialny, kultarny
a psychologicky/symbolicky. Pri praktickom sa meni administrativne zaradenie a okresné
mesto, s €im suvisi dostupnost uradov a sluzieb. Socialny rozmer predstavuje, Ze
mestania, ktori sa prestahovali do vidieckych sidiel si nechcu zmenit pobyt len z dévodu,
Ze sa nepovazuju za vidie€anov a Ziju tam len zo socialnych dévodov — rieSenie ich bytove;j
situacie. Kulturny rozmer predstavuje podobnu myslienku ako socialny, ale pristahovalci
odmietaju vidiecku kultdru a identitu. Psychologicky rozmer je zalozeny na tom, ze
pristahovany si nechava svoje pdévodne bydlisko ako symbol svojho povodu.

Ked vroku 2016 Zalman spracovaval Urbanisticky atlas Bratislavy, tak nemal
k dispozicii také hard data, akymi disponoval Sveda prostrednictvom Market Locatoru,
kedZe udaje o mobilite prostrednictvom mobilnej siete sa zacali zbierat az v roku 2017.
Zalman (2016) ohranigil bratislavski aglomeréaciu trochu inym spésobom od Bezéka (2000),
zaradil do nej eSte niekolko rakuskych a madarskych obci atuto oblast nazval ,Velka
Bratislava®, ta vSak zahffa aj SirSie uzemie, kde dochadzanie do Bratislavy nie je prioritné.
Prave Zalmanove ohraniéenie je ddlezitym podkladom pri vymedzovani aktudlne;
aglomeracie, rakuske a madarské obydlia sa totiz v poslednych rokoch stali dost
vyhladavané Slovakmi, ktori sa tam prestahovali kvéli lacnejSim nehnutelnostiam, ale
pracuju v Bratislave.
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Obrazok 46: Sirsie uzemie aglomeracie Bratislavy (zdroj: Zalman, 2016)

Velka Bratislava

hranica BA + okolie

V SirSom zazemi aglomeracie Velka Bratislava pozostava z 128 katastrov, ktoré maju
dostupnost do jadra aglomeracie — Bratislavy do 1 hodiny, ma sa jednat o okolie, pre ktoré
je taktiez doblezita Bratislava, napriklad pre dennu pracovnu migraciu. Autor vychadzal
z rozsahu nereziden¢nej suburbanizacie — rozmiestnenia vyroby, skladov, logistiky, ktoré
sa umiestriuju do okolia Bratislavy, v dobrej dochadzkovej dostupnosti. SirSie zazemie
kon€i postupne Uzemiami, kde sa uz nachadzaju velki zamestnavatelia (Ilkea, Pepsi v
Malackach; PSA, Peugeot a Citroén v Trnave;, Samsung v Galante), ti uz su totiz
atraktivnejSi pre dochadzanie zo vzdialenejSich Casti ako dochadzanie do Bratislavy.
Takéto SirSie uzemie aglomeracie malo 956-tisic obyvatelov k 31.12.2015.

Aglomeracia Bratislavy bez SirSieho zdzemia podla Urbanistického atlasu (na obrazku
¢ . 47, strana 71) pozostava z €asti Bratislavského kraja, 50 dalSich katastrov, 18 katastrov
Rakuska a 3 v Madarsku. Jedna sa o dost menSie Uzemie, nez FMR Bratislava. Podla
autora mala tato oblast k 31.12.2015 prihlasenych k trvalému pobytu 622-tisic obyvatelov.
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Obrazok 47: Aglomeracia podla Urbanistického atlasu (zdroj: vlastné spracovanie v
ArcMap)
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V nadvaznosti na graf &. 7 (strana 64) tykajuci sa indexu vekového zlozZenia hlavného
mesta sa indexy veku vo FMR Bratislava a Velka Bratislava vyrazne neliSia (rozdiely do 1
%), €o znamena, Ze interpretacia vysledkov ostava zachovana i pre celu aglomeraciu, teda,
Ze dominuje produktivna vekova skupina.

4.3 Zhrnutie socio-demografickej analyzy

Ak by sme mali zhrnat zmienené dve metdédy odhadu poctu obyvatefov, tak obe sa
blizia k podobnym ¢&islam ato, Ze Bratislava ma priblizne 700-tisic obyvatefov a spolu
s aglomeraciou cez 1 milion obyvatefov. Nakolko boli ale prezentované rézne metody
vypoctov a pouzité iné hranice Uzemia, tak je dost mozné, Zze doslo u oboch pripadov
k miernej odchylke u celkovej aglomeracii. Market Locator, ktory pouzival Sveda na odhad
poctu obyvatelov v zazemi rata prave s mensimi hranicami a ak by sme ho aplikovali na
hranice definované Zalmanom, tak by nam $ir$ia aglomeracia Bratislavy vy$la na 1,1 — 1,2
miliébna obyvatelov.

Sveda zaroven prizvukuje, Ze Market Locator pracuje len so SIM kartami, ktoré su
registrované na fyzické osoby. Ako sa v3ak uz spominalo, v Bratislave sidli mnozstvo
korporacii, ktoré prave svojim zamestnancom davaju firemné telefény a je pravdepodobné,
Ze &ast tychto zamestnancov tak nema vlastné telefénne &islo. Svéda predpoklada, Ze
v satelitnych oblastiach by spocitanie takychto firemnych SIM kariet mohlo navysit udaje
0 30 — 40 %, Co predstavuje nemaly rozdiel v poCte obyvatelov. Na zaklade zistenych
udajov budeme preto pracovat s informaciou, Ze SirSia aglomeracia Bratislavy ma naozaj
cez 1,2 milibna obyvatelov.
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Na zaklade viacerych aglomeracnych Studii pracujeme v tejto praci s vilastnym
stanovenim hranic aglomeracie, t& pozostava z celého Bratislavského kraja, niekolkych
katastrov Rakuska, Madarska a niekolkych obci v okrese Dunajska Streda a Galanta v
Trnavskom kraji. PoCet obyvatelov v tychto vymedzenych oblastiach sa odhaduje na viac
ako 1 miliébn. Zobrazenie tychto hranic je na nasledujucom obrazku.

Obrazok 48: Vlastné stanovenie hranic aglomeracie (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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5. Analyza dopravy

5.1 Cestna doprava

Podla Koncepcie uzemného rozvoja Slovenska uUzemim prechadzaju dialnice D1
(Bratislava — Ukrajina, po dokonc&eni), D2 (Kuty — Madarsko) a D4 (Jarovce — Stupava, po
dokonceni), v buducnosti pribudne rychlostna cesta R7 (Bratislava — Lucenec, vo
vystavbe). Inak uzemie disponuje miestnymi komunikaciami, cestami I.,1l. a Ill. triedy ako
iné metropoly.

Tabulka 8: Zakladné udaje o cestnych komunikaciach na uzemi Bratislavy (zdroj: Slovenska
sprava ciest, 2020)

Dialnica 52,055
l. 51,906
Il. 32,786
1. 22,827

Obrazok 49: Vytazenost cestnych komunikacii (zdroj: Uzemny generel dopravy hl. mesta
SR Bratislavy, 2015)
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Na obrazku €. 49 (strana 73) mozno vidiet uroven kvality dopravy za 24 hodin v SirSom
centre Bratislavy, ktora bola hodnotena stupnicou A (najlepSie) — F (najhorSie), Studiu
spracovavala verejna vyskumna institicia Centrum dopravniho vyzkumu Brno pre hlavné
mesto Bratislava v ramci Gzemného generelu dopravy (dalej len ,UGD"). Na cestnych
usekoch su zaroven umiestnené Cisla, ktoré predstavuju percentualne vytazenie
komunikacie. Na mape dominuje hodnotenie F a C, cestné useky hodnotené ako najhorsie
maju az 142 % zatazenie, Co predstavuje kritické hodnoty pre cestnu dopravu, v tychto
miestach su najCastejSie dopravné kongescie. Znamena to, ze tieto Useky su preplnené
autami, ktoré blokuju i verejnu dopravu. Bolo by vhodné vybudovat nové cestné uUseky
a zabezpecdit dopravny systém segregovany od cestnej dopravy, ktory by presveddil fudi,
aby presadli z aut, inak k zlepSeniu situacie neddjde.

Obrazok 50: 1zochrén cestnej dopravy (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Na obrazku €. 50 (strana 74) sa nachadza izochrdn cestnej dopravy pre varianty 10,
20 a 30 minut dostupnosti autom do centra. Jedna sa o model vypocitany z povolenych
rychlosti na danych usekoch a predpoklada situaciu bez dopravnych kolizii a zapch. Takato
situacia vSak nastava ojedinele cez pracovné dni, vacsinou sa jedna o skoré ranné hodiny
alebo vikend.

Na uzemi Bratislavy funguje niekolko carsharingovych spolo¢nosti. V minulosti mal
svoj carsharingovy a bikesharingovy program Volkswagen pod nazvom up! City, kvoli
pandémii v roku 2020 sa rozhodli ukoncit program. Share’Ngo ponuka 25 vozidiel, ktoré su
rozmiestnené v SirSom centre mesta, dostupna je jednorazova jazda, ako aj predplatné
balicky. Flexi bee neuvadza pocet vozidiel, ktorymi disponuje, prezentuje svoj spbésob
komunitne zdielanych aut odliSne a to, ze pouzivatel si zarezervuje dopredu vozidlo na
parkovacom mieste, na ktoré ho neskor aj vrati, uvadza sa ale, Ze je mozna aj okamzita
rezervacia v pripade, ze je nejaké vozidlo v okoli dostupné a bez rezervacie.

Bratislava disponuje systémom verejnej osobnej dopravy ato taxi sluzbami alebo
zdielanymi taxi sluzbami. U zdielanych taxi sluzieb sa jedna o Uber, Bolt a Ceské Liftago.
Tieto zdielané sluzby boli urlité obdobie zakazané, nakolko legislativa neumoznovala
poskytovanie taxi sluzieb osobami bez koncesie na prevadzkovanie taxisluzby a taxametra,
obdobne ich eSte stale zakazuje mnozZstvo nemeckych miest.

5.2 Zelezniéna doprava

Bratislava je hlavnym Zzelezniénym uzlom Slovenska v preprave oséb vzhladom
k ponuke obsluhovanych tras. Vlaky vysiela Zelezniéna spolo¢nost Slovensko a Regiojet,
jedna sa o osobné vlaky, rychliky, regionalne expresy, railjety, intercity a eurocity vlaky.
Poskytované su priame spojenia s Mad'arskom, Rakuskom, Ceskom, Pol'skom, Nemeckom
a Svajéiarskom, sezénne je poskytované spojenie s Ukrajinou (Kyjev) a Ruskom (Moskva).
Z dévodu dobrych napojeni je hlavné mesto vyuzivané aj ako prestupny bod pre cestujucich
z inych &asti Slovenska, je teda pravdepodobné, Ze ak uz planuju vyuzit vlak odchadzajuci
z hlavného mesta, tak navstivia aj centrum, do ktorého sa potrebuju dostat spolahlivou
verejnou dopravou.

Mesto aktivhe ponuka 10 osobnych Zelezniénych stanic a 4 Zelezniéné zastavky, po
hlavnej stanici su najfrekventovanejSimi Petrzalska a Novomestska stanica. Tieto stanice
su uvedené v tabulke €. 9 (strana 76) s oznaCenim integrovana doprava. V minulosti sa uz
navrhovalo, ze by sa mohla vyuZit existujiuca Zelezni¢na trat od stanice Predmestie
k Trnavskému mytu, kde bola v minulosti stanica Filidlka a mohlo by sa tak vhodnejSie
spristupnit’ centrum mesta vliakom.

Zelezniéna doprava nepokryva celi aglomeraciu a preto je pochopitelne hlavnym
hromadnym prostriedkom spajajucim tieto uzemia autobus. Hlavna vlakova stanica je
situovana 2,6 km od autobusovej stanice, s MHD je ich dostupnost 10 minut.
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Tabulka 9: Trasovanie vlakov (zdroj: vlastné spracovanie dat IDOS a MDV SR, 2020)

Trasa Typ dopravy

Bratislava — Trnava — Trenéin — Zilina — Poprad — Ko$ice — Hu-
menneé

Bratislava — Galanta — Banska Bystrica/Zvolen — KoSice
Bratislava — Senec — Sala — Nové Zamky
Bratislava — Pezinok — Trnava - Leopoldov
Bratislava — Dunajska Streda — Komarno

Bratislava — Kuty — Bfeclav CZ (d'alej priame vlaky Brno, Ostrava,
Praha, Drazdany, Berlin, Hamburg, Vroclav)

Bratislava — Galanta — Nové Zamky — Szob HU (dalej priame vlaky
Budapest)
Bratislava — Kittsee AT (dalej priame vlaky Vieden, Salzburg, ZU-
rich)
Bratislava — Marchegg AT (dalej priame vlaky Viederi)
Bratislava — Rajka HU
Bratislava hl. stanica — Zelezna studienka — Lama¢ — Devinska
Nova Ves — Devinske jazero (dalej smer Kuty ako viaky S)
Bratislava hl. stanica — Vinohrady — Raca
Bratislava hl. stanica — Vinohrady — Vajnory

Bratislava hl. stanica — Predmestie - Nové Mesto — Vrakuna —
Podunajské Biskupice (dalej smer Kvetoslavov ako vlaky S)

Bratislava hl. stanica — Petrzalka — Rusovce

vnutrostatna doprava

vnutrostatna doprava
vnutrostatna doprava
vnutrostatna doprava
vnutrostatna doprava

medzistatna doprava

medzistatna doprava

medzistatna doprava

medzisStatna doprava

medzistatna doprava

integrovana doprava

integrovana doprava
integrovana doprava

integrovana doprava

integrovana doprava

Mesto disponuje dvoma nakladnymi stanicami — Ustredna nakladna stanica a Vychod.

Ustredna nakladna stanica je prepojena s prekladiskovou stanicou Bratislava — Pristav, kde
sa nachadza terminal intermodalnej prepravy. Dochadza tu k prekladu kontajnerov
z Zelezni¢nej dopravy na vodnu dopravu a opacne. Okrem Bratislavy na Slovensku ponuka
intermodalnu dopravu dalSich 5 miest.
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Obrazok 51: Situovanie osobnych viakovych stanic a zastavok (zdroj: vlastné spracovanie v
ArcMap)
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5.3 Vodna doprava

Okrem intermodalnej dopravy a vodnej dopravy obchodne zameranej, je v Bratislave
mozna vodna doprava osobna, vyhliadkova, dialkova do Viedne a chartrova. Vyhliadkova
doprava funguje pocas letnej sezony dvakrat denne, mimo sezoény len poc¢as vikendov.
Dialkova vodna doprava do Viedne premava poc€as hlavnej sezény trikrat denne, mimo
sezony dva az trikrat denne. Mimo toho zajazdové kancelarie ponukaju moZznost
nepravidelnych lodnych spojeni do Viedne a Budapesti.

5.4 Letecka doprava

Bratislava disponuje jednym letiskom - medzinarodné letisko M. R. Stefanika, ktoré
ponuka v hlavnej sezone 35 destinacii. Je situované velmi dobre vocCi centru, cesta trva
s MHD 15 minut, pre porovnanie s inou metropolou, cesta z centra Prahy na letisko trva
s MHD 35 minut. Dal$im blizkym je viedenské letisko Schwechat (46 km) s 132
destinaciami.
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5.5 Cyklisticka a zdielana cyklisticka doprava

Ako sa uvadza v UGD, tak Bratislava ma idealne topografické podmienky pre rozvoj

nemotorovej dopravy, pretoZze je vacsinou rovinata. Problémom je v3ak, Ze doterajsie
investicie mesta do cyklo dopravy sa sustredovali na rekreaCné trasy a nie na kazdodenné

vyuzivanie, ako to je napriklad v Holandsku. Nie je teda mozné nahradit motorovu dopravu

cyklistickou, pretoZe na to nie su vytvorené dostato¢né plochy a dopravna bezpecénost

cyklistov je v hlavnych cestnych Usekoch nizka. Cyklotrasy na uzemi nie su uplne vhodne

navrhnuté na bezpelné vyuZivanie cyklistami, nakolko sa jednd aj o komunikacie

vyuzivané chodcami, tak je tu vysoké riziko kolizie. V UGD sa uvadza aj ako priklad
Roznavska ulica, kde su chodniky rozbité a bez bariérovych Uprav, na ceste su vyjazdené
kolaje a parkujuce auta. Mesto ponuka vo viacerych €astiach centra stojany na bicykle. Od

roku 2013 je povinné zabezpedit parkovacie priestory pre bicykle vo verejnych budovach,
tie sa vSak vacsinou nachadzaju v centre.

Obrazok 52: 1zochrén cyklistickej dopravy (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Na obrazku ¢&. 52 (strana 78) sa nachadza izochrén cyklistickej dopravy pre varianty
10, 20 a 30 minut dostupnosti bicyklom do centra. Jedna sa o model vypocitany
z priemernej rychlosti 16 km/h, nakolko mnozstvo tras je na okraji Uzemia a cesta bicyklom
do centra je mozna len po beznych cestnych komunikaciach, kde jazdia auta.

Bratislava je podla Cykloatlasu OMA prepojena s 207 cyklotrasami o dizke 993 km.
Pbvodne sa cyklotrasy na Uzemi rozdelovali na hlavné, vedlajSie a doplnkové. V novej
koncepcii sa cyklotrasy rozdeluju na okruhy, radialy a spojky. Okruhy prieéne spajaju
radialy, maju priradené Cislo O1-O10 a zelenu farbu. Prvy (historicky) okruh O1 vedie okolo
historického centra mesta a tvori vychodisko najdblezitejSich radial. Radialy spajaju
centrum s mestskymi Castami, vedené su najpriamejSiu, no zaroven bezpecnou a plynulou
trasou. NajvyznamnejSie radialy zacinajuce na 1. okruhu su znacené ako R11 - R19, dalSie
vy8Simi Cislami od R21 v zavislosti od vzdialenosti od centra, maju pridelenu modru farbu.
Spojky su vedlajie trasy, ktoré zahustuju siet okruhov a radial. Cislovanie zavisi od
blizkeho okruhu a radialy, maju pridelenu zltu farbu. (Cyklokoalicia, 2018)

V roku 2018 Slovnaft a.s. spustil vlastny bikesharing program Slovnaft BAjk, ktory
funguje v SirSom centre Bratislavy. Slovnaft ponuka jednorazové, ale aj predplatené
programy, od jazd na jeden def aZz po jeden rok. Podla uZivatefov je pocet bicyklov
nedostatoény a tak je rychlejdie vyuzit MHD. Kritiku ziskala aj zmienena dostupnost’ len
SirSieho centra, ktoré je vSak tiez v niektorych Castiach pokryté v dochadzkovej dostupnosti
10 — 20 minut.

V minulosti fungoval na Uuzemi systém zdielanych kolobeziek Mint, ten bol spusteny
v juli 2019 slovenskou firmou Softgate. Mint spociatku ponukal v celom meste len 26
kolobeZiek, prevadzkovatel tvrdil, Ze ich pocet zvysSi na 50 a bude testovat vhodnost ich
prevadzkovania. V septembri 2019 vSak boli vSetky kolobezky stiahnuté z mesta
a prevadzkovatel tvrdil, Ze bude vyhodnocovat’ ziskané podnety, data a nasledne na jar
2020 prevadzku obnovia, k ¢omu vSak nedoslo. Technologické portaly tvrdia, ze prvy
mesiac prevadzky bola polovica kolobeZiek ukradnuta a tak je mozné, Ze Mint uz ani
Bratislavu nechce zaradit' do podporovanych miest, aktualne su tieto kolobezky dostupné
v Komarne a Nitre.

V aprili 2020 spustil Blinkee.city systém zdielanych skutrov, v dobe spustenia bolo
k dispozicii 19 vozidiel, aktualne je to 90. Vozidla su umiestnené v SirSom centre mesta.
Ponukané su jednorazové jazdy, ale aj predplatené balicky.

V maji 2020 spustil Bolt systém zdielanych kolobeziek, ktory na rozdiel od Slovnaft
BAjku umoznuje maximalne jednodnovu predplatenu jazdu. Kolobezky su taktiez
umiestnené v centre, v blizkosti kld€ovych zastavok MHD. Tak ako v inych eurdpskych
mestach, tak aj v Bratislave je problémom, Ze uzivatelia umiestriuju kolobezky na nevhodné
miesta (napr. do podchodov, na stred chodnika) alebo ich nicia.

V juni 2020 spustil poskytovatel internetu Antik, ktory uz ma na Slovensku sluzbu
zdielania batérii (power baniek) na mobilné zariadenia sluzbu Verejny bicykel, ktorou
ponuka 60 bicyklov v mestskych €astiach Raca, Vajnory a v ruZinovskych Zlatych pieskoch.
Ako jediny program obsluhuje a umoziuje zanechat’ kolobeZku na uzemi Vajnér a Zlatych
pieskov, ktoré patria k okrajovym cCastiam mesta. Ponuka jednorazové jazdy, ale aj
predplatené balicky.
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V septembri 2020 spustila Rekola bikesharing program, ktory pokryva vacéSiu Cast
Bratislavy a na rozdiel od Slovnaft BAjku su bicykle umiestnené v mensich poc¢toch na
vacSom pocte ulic. Rekola ponuka jednorazovu jazdu, ale aj mesaény program.

Obrazok 53: Slovnaft BAjk (zdroj: ZN.sk, 2018)
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5.6 PeSia doprava

Tak ako cyklisticka, tak aj peSia doprava by mala predstavovat nielen cestu za
povinnostami, ale méze byt aj spésobom rekreacie, na €o je nutné vytvorit podmienky.
Podla prieskumu UGD najéastej$ie chodci v Bratislave vykonavaju pohyb do 3 km, v
prieskume sa nevyjadruje za akym ucelom boli vykonavané monitorované chédze. Mesto
v SirSom centre poskytuje moznost plynulej chédze po chodnikoch, avSak okrajove Casti
mesta este stale nemaju zabezpecfené pesie komunikacie, ktorymi by sa dalo dostat’ suvislo
a bez prekazok do centra. Jedna sa hlavne o Devin, Devinsku Novu Ves, Jarovce,
Rusovce, Cunovo, Vajnory a Podunajské Biskupice, tieto mestské &asti boli pdvodne
vidieckymi sidlami pripojenymi k Bratislave v Sestdesiatych a sedemdesiatych rokoch. Ich
vidiecky charakter eSte stale v niektorych oblastiach pretrvava, mesto nevyvija tlak na
rozvoj pesSej dopravy, chédza je dodatoCne umozZnena na cyklotrasach prechadzajucich
zmienenymi Uzemiami.

UGD sa odkazuje na nedostatoéne vy&leneny priestor pre chodcov a na auta parkuijice
na chodnikoch, ktorymi su chodci obmedzovani. Na mnohych krizovatkach v SirSom centre
nie su zabezpecené ani len najazdy na chodniky. Zmiefuje sa, Ze mnohé chodniky su
vybudované ako nadchody alebo podchody, ¢o znizuje pohodlie pohybu chodcov, tento
poznatok je vSak v genereli preexponovany. PeSia doprava, ktora nie je segregovana
s cestnou dopravou (kadial prechadzaju aj elektricky) poskytuje vacsiu bezpeénost, ale na
Ukor zmieneného prekondvania vysky terénu. Aktudlne vSak mesto dopifia vytahy
a eskalatory aj do nadchodov a podchodov, takze az k takému diskomfortu pre peSich
nedochadza.
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5.7 Hromadna doprava

Sveda (2019) zmiefiuje, Ze v minulosti sme museli pouzivat pre dimenzovanie
dopravnej infrastruktury oficialne Statistiky, ktoré boli nepresné v zachyteni dennej
priestorovej dynamiky obyvatelstva, dnes uz mame lepSie moznosti. Ani aktivity obyvateflov
sa uz neviazu na jedno miesto tak, ako tomu byvalo v minulosti. Vznik satelitnych miest
umoznuje fudom byvat v rodinnom dome v blizkosti Bratislavy, avSak zaroven spdsobuije,
ze obyvatelia tychto pévodne vidieckych sidiel vyuzivaju domov len na nacerpanie sil.
Dopravna infraStruktura Bratislavy tak Celi pravidelne vysokej intenzite dopravy, hlavne
v kfu€ovych uzloch dopravnej siete mesta a to sa tyka i verejnej hromadnej dopravy, ktora
kvéli tomu meska. Preto musime vyuzivat ¢o najmodernejSie technologie na analyzy
mobility, aby sme dokazali vhodne navrhnut’ dopravnu infraStruktaru.

5.7.1 Mestska hromadna doprava

Bratislavska MHD je tvorena autobusmi, elektrickami a trolejbusmi. Podla UGD
autobusy pokryvaju 607,4 km dopravnej siete, elektricky 41,5 km a trolejbusy 38,3 km,
spolu je dizka dopravnej siete 697 km. Priemerny po&et oséb prepravenych za der je okolo
700-tisic osb6b, v minulosti bolo toto Cislo vyrazne vysSie a to az 850-tisic oséb za deri, v 90.
rokoch bol denny pocet prepravenych viac ako 1 miliéon osdb, pre porovnanie s Prahou, tak
tam je podet prepravenych osdb denne okolo 3 miliénov. Podla UGD 60 % z prepravenych
osOb sa prepravuje autobusom, 28 % elektriCkou a 12 % trolejbusom. Mesto je pokryté
1 439 zastavkami, v prevadzke je 66 autobusovych liniek, 10 trolejbusovych liniek a 5
elektriCkovych liniek.

Kvéli rekonstrukcii Dubravsko-Karloveskej radialy, ktora zacala v juni 2019 a bola
dokoncena v oktobri 2020 bol pocet liniek elektriCiek obmedzeny prave na 5 z pévodnych
9. Po dokon¢eni sa podnik rozhodol zachovat tychto 5 liniek z dévodu, Ze budu CastejSie
intervaly a linky budu fungovat' pasmovo.

Mesto propagovalo, Ze nosnym prostriedkom MHD je elektricka, podla UGD sa
povaZuje aj za nosny prostriedok trolejbus. Interval elektriCiek v obdobi rekonstrukcie
radialy bol po¢as Spicky 5 minut, Spic¢ka bola vacsinou v ase 7 — 17, interval mimo Spicku
7 — 15 minut, cez vikendy a sviatky bol celodnovy interval 7 — 8 minut. Interval elektriiek
po rekonS$trukcii radialy je po€as SpiCky 4 - 5 minut, Spi¢ka je vacsinou v Case 5 — 18, interval
mimo Spicku je 5 — 15 minut, cez vikendy a sviatky je celodfiovy interval 7 — 8 minat.

Interval trolejbusov 201 a 202, ktoré obsluhuju hlavné zény sa pohybuje v Spicke 7 — 8
minut, Spicka je vacsinou v Case 5 — 18, interval mimo 3pi¢ku je 10 — 15 minut, cez vikendy
a sviatky je celodnovy interval 10 minut poc¢as Spicky v ¢ase 8 — 18, mimo Spicky je interval
15 minut. Ostatné trolejbusové linky maju celodenny interval 10 — 15 minut.

Nakol'ko sa autobusy na uzemi v MHD povazuju len za doplinkovy prostriedok, tak ich
intervaly su prispdésobené tomu o aku mestsku Cast sa jedna, teda ake jej postavenie voCi
urbanistickému celku. Intervaly autobusov v okrajovych ¢&astiach mézu byt pocas
pracovnych dni 10 — 20 minut, v SirSom centre su intervaly 6 — 12 minut.
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Obrazok 54: Poéty prepravenych oséb za 24 hod v roku 2014 (zdroj: Uzemny generel
dopravy hl. mesta SR Bratislavy, 2015)

Verejna doprava

Pocet prepravenych os6b

Volume PuT [Pers] (AP)

50000
0 2500 22000

Komunikaéna siet

C -
0 500 1000 1500 2000 2500 m

Na obrazku €. 54 mozno vidiet' pre verejnu dopravu najvytazenejSie body SirSieho
centra, ztych dblezitejSich mbézeme vymenovat Pandnsku cestu (Aupark — nakupné
a business centrum, Digital Park), Mlynské nivy (autobusova stanica, Twin City), Prievozsku
ulicu (Apollo), Prazskd ulicu (vlakova stanica) veducu k Patronke (Westend). Cast zo
zmienenych business centier na najvytaZzenejSich bodoch su uvedené aj na grafe &. 5
(strana 61), tento obrazok potvrdzuje, ze do tychto business centier cestuju ludia aj s MHD.

Jeden z podkladov pre zhodnotenie kvality MHD je skupina Revizori Bratislava s 36-
tisic €lenmi, skupina Revizori Praha ich ma v8ak 20-tisic. Ak si v8ak z hladiska
demografického porovname tieto dve mesta, Praha ma aj s aglomeraciou viac ako dva krat
obyvatelov, Bratislava ma 41,5 km elektrickovych trati, Praha ich ma 142,7 km a eSte metro
o dizke 65 km. Mohli by sme teda ogakavat, Ze prazska skupina by mala mat viac ¢lenov.
Z prispevkov v bratislavskej skupine sa da zistit, Ze Clenovia, ktori odmietaju zaplatit
cestovné a sleduju aktualne trasy revizorov su nespokojni s bratislavskou MHD, &o nam
poskytuje urcitu spatnu vazbu. Dokazeme z prispevkov pochopit, o povazuju cestujuci (v
tomto pripade hlavne neplatiaci) za nedostacujuce, ako to zmenit a presvedcCit prave
neplatiacich cestujucich v tom, aby si zabezpecili elektricenku.
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Najviac im podla prispevkov nevyhovuje to, ze ma MHD v Bratislave dlhé intervaly,
meska a je drahSia nez MHD v inych metropolach. S meskanim sa tu stretdvame u kazdého
typu dopravného prostriedku. Elektricky su ¢asto na Uzemi segregované spolu s cestnou
dopravou bez vyraznejSich bariér a v pripade nehody su tak uviaznuté a meskaju, takato
situacia nastava hlavne na tratiach v mestskej ¢asti Raca. Zarover velmi ¢asto meskaju
autobusy v Petrzalke, ktora mala byt pévodne obsluhovana metrom, avsak po predéasnom
ukonceni projektu tato East’ ostala bez spoflahlivého dopravného prostriedku, autobusy tak
stoja v dopravnych zapchach spolu s osobnymi automobilmi, napravit to mala
novopostavena elektrickova trat.

Rocny zakladny predplatny kupon na MHD v Bratislave stoji 264,20 €, v Prahe stoji
3 650 K¢ (priblizne 140 €). Okrem toho, ze je elektri¢enka v Prahe lacnejSia, ponuka aj viac
dopravnych prostriedkov, spomenuté metro, lanovku a prievoz. Bratislava si vSak neméze
dovolit zniZit cenu predplatnych listkov, pretoZze neponuka také mnozstvo dopravnych
prostriedkov, aby zaplatené cestovné dokazalo pokryt vSetky naklady, z tohoto dévodu to
v Prahe mozZné je, toto mesto i pri niZzSich cenach ofakava dostatoCny pocet cestujucich.
Pripomienka k cene a meskaniu je teda zo strany ¢lenov v zmienenej skupine opodstatnena
i ked to nie je dévod na to, aby boli sluzby dopravného podniku vyuzivané bezplatne (jazdou
na Cierno). Ak budeme chciet zmenSit' podiel cestujucich nacierno, tak budeme musiet
nasluchat ich pripomienkam, mali by sme zaviest spolahlivy nemesSkajuci dopravny
prostriedok — metro a zniZit' cenu listkov (jednorazovych i predplatnych). O¢akavame, Ze
novy dopravny systém zvySi zaujem o cestovanie verejnou dopravou a dopravny podnik
bude vediet pokryt naklady spojené s prevadzkou aj so skutocnostou, Ze cestovné bude
lacnejSie.

Ako naznadil Kubat (1998) a Zelezny (2013), na to, aby sme presvedgili majitelov
osobnych automobilov prejst na metro alebo iny dopravny prostriedok MHD, tak je nutné
vytvorit' prekazky dopravno-regulaCnymi opatreniami, vytvorit parkovaciu politiku, ktora
bude pre Soférov aut nevyhodna, zavadzat rezidencné Stvrte, kde je povolena nizka
rychlost’ alebo zaviest’ nizkoemisné zény. Nasledne je nutné nastavit nizku cenu listkov
alebo predplatného kupoénu (elektriCenky), aby mali vodi¢i dévod prehodnotit to aj
z finan€ného hlfadiska. Komfort MHD, ako aj prijatelné intervaly by mal byt
samozrejmostou.

5.7.2 Primestska a dialkova doprava

Vacsina aglomeracného uzemia ma zabezpecené len autobusové spojenie s hlavnym
mestom, jedna sa o primestské a regionalne spoje. Z tohoto dévodu je viac autobusovych
zastavok nez vlakovych. Na obrazku €. 55 (strana 84) su zaznacené hlavné uzlové
zastavky, jedna sa primarne o 5 smerov, ktorymi primestské autobusy chodia. Zo severu
od Zahorskej Bystrice na smer Stupava, od Race na smer Pezinok, zo Zlatych Pieskov

a Vrakune na smer Senec, z Vrakune a z Podunajskych Biskupic na smer Samorin.

Niektori dopravcovia vyuzivaju aj neuzlové zastavky, avSak len na znamenie a len pri
niektorych primestskych linkach. VSetky zastdvky okrem autobusovej stanice funguju
s moznostou prestupu na MHD v ramci danej zastavky, bez nutnosti peSej chodze.
Vzdialenost medzi uzlovymi primestskymi zastavkami je vaé8inou 700 — 800 metrov.
Intervaly primestskych autobusov byvaju v Spicke kratke, od 5 az 15 minut, mimo Spicky 10
— 30 minut, v noénych hodinach 60 minut.
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Obrazok 55: Situovanie uzlovych zastavok primestskych autobusovych spojov (zdroj:
vlastné spracovanie v ArcMap)

[/
/i
f
f
I

7

Dialnice
Cesty |. triedy
Cesty Il. triedy

: Hranice Bratislavy
@

Zastavky primestskej dopravy

L I Dochadzkova vzdialenost (800 m)

V ramci integrovaného dopravného systému (dalej len ,IDS*) su vymedzené zony,
ktoré siahaju mimo Bratislavsky region, jedna sa oblasti Trnavského kraja a Madarska (na
obrazku €. 56, strana 85). Spojenia zabezpecluje Slovak Lines, SAD Dunajska Streda, SAD
Trnava, Turancar, Arriva Nové Zamky a Dopravny podnik Bratislava. Zabezpecené su aj
spoje do prihraniénych oblasti v Madarsku a Rakusku, ktoré nespadaju pod IDS.

V minulosti sa uvazovalo nad zavedenim vodnej dopravy, kvoli lepSiemu zabezpeceniu
spojov z obci v Trnavskom kraji, kde Zzije priblizne 70-tisic obyvatefov. Predpokladalo sa,
Ze cesta zo Samorina miesto jednej aZ dvoch hodin autobusom v $pi¢ke zaberie 20 minut
lodou do centra Bratislavy. Kvoli nutnosti dobudovania pristavov a nakupu lodi sa
predpoklada, Zze Dunajbus za¢ne premavat v lete 2022 v 15 minutovom intervale pocas
Spicky, jedno vozidlo by malo mat kapacitu 125 oséb a 20 bicyklov.
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Obrazok 56: Integrovany dopravny systém Bratislavského kraja (zdroj: IDS BK, 2020)
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Dialkovu autobusovu dopravu zabezpeduju desiatky dopravcov, Bratislava je totiz pre
jej hlavné postavenie spojena priamymi spojmi s vacésinou krajskych a okresnych miest na
zapadnom a strednom Slovensku. Zaroven su zabezpe€ené dialkové medzinarodné spoje
do Ceska, Madarska, Nemecka, Polska a Rakuska. NajéastejSia dialkova doprava je
zabezpecCena s Viednou a jej letiskom, interval je 30 az 60 minut, cesta na letisko trva 1

hodinu a cesta do mesta 1 hodinu a 25 minut.
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5.8 Zhrnutie dopravy

Na zaklade uz existujucich studii je preukazané, ze useky cestnej dopravy v Bratislave
su pretazené a potrebuju odrahéenie. Pre zlepSenie situacie by bolo vhodné vytvorit nové
cestné okruhy a modernizovat systém MHD na vy3sSi systém, ktory by presvedcil uzivatelov
aut presadnut do vozidiel verejnej dopravy.

Zelezniéna doprava v ramci Bratislavy nema taky raz ako v inych metropolach. Po
prezentacii zaClenenia useku Nové Mesto — Podunajské Biskupice do systému IDS boli
prezentované intervaly 15 minut v Spicke, vlaky vSak neboli vyuzivané na vnutromestsku
dopravu tak, ako sa o€akavalo a intervaly boli zvySene na 30 minut poc€as Spi¢ky, 1 hodinu
mimo Spicku. Ani Rusovce nemaju vhodné viakové spojenie, ich jediny spoj je s Petrzalkou
atolen 5 krat denne, priCcom vzdialenostou je to len jednu stanicu. Jednym z dévodov preco
je vlakova doprava v ramci pohybu po Bratislave nevyuzivana je aj, ze su stanice velmi zle
situované, vacésinou sa jedna o okrajové Casti, ba az periférie. Ak by mesto chcelo naozaj
zaclenit vlakovu dopravu do vnutromestského systému dopravy, tak by muselo vybudovat
nové zastavky.

Uzemie je prepojené s velkym po&tom cyklotras, avéak mimo centrum. Celkovo st skor
rekreacného charakteru, o znamena, Ze neplnia taku ulohu ako v inych metropolach, kde
sa bicykel vyuziva aj na cesty do prace. Podporit’ vystavbu novych cyklotras v meste by
mohol tlak novych bikesharingovych spolo¢nosti, pokial sa situacia nezmeni,
tak pouzivanie bicyklu na Uzemi nebude vyhodné.

U MHD je velkym negativom meSkanie prostriedkov, skracovanie a zlu¢ovanie spojov.
Z minulych 9 elektrickovych spojov sa mesto rozhodlo skratit ich na 5 s tym, Ze zavedu
kratSie intervaly a pasmové linky (jeden spoj ma dve moznosti smeru). Sice spoje chodia
kazdé 4 minuty, avSak tymto spésobom doslo k tomu, Ze je cestujuci €asto nutny vyuzit' dva
spoje miesto pdvodného jedného, ktory danu trasu obsluhoval. Ziadne organizaéne zmeny
vSak nevyrieSia to, Ze v pripade mimoriadnej situacie (nehody, zapchy) su stale elektricky
obmedzované v ich plynulosti.

Bratislava si v minulosti dala zavazok, ze do roku 2040 chce, aby 80 % dopravy
v meste bolo nizkoemisnej. Ktomu v8ak bude nutné zlepSit podmienky pre cyklistov
a chodcov, zaviest politiku pre auta a modernizovat systém MHD.

Architekt Zalman (2016) sformuloval smerovanie dopravy Bratislavy tak, Ze zakladnym
cielom by mala byt premena Bratislavy na mesto bez parkovania automobilov na
chodnikoch a v zeleni. Premena si bude vyZzadovat' nielen premyslanie, ale aj mnozstvo
prace, kde je nevyhnutna participacia mladej generacie. Nova generacia neméze Cakat
dalSie roky, ze mesto a vedenie Statu zaénu riesit tieto problémy okamzite a premyslene.
Tedrie slovenskych urbanistov naznacuju, ze Bratislava potrebuje premysleny dopravny
systém a koordinaciu Gzemia, o len podporuje to, kam Zalman smeruje, Ze vybudovanie
samostatne segregované dopravného systému pod zemou je nutné.

87



6. Zhodnotenie existujucich strategickych dokumentov
vo vzt'ahu k rieSenej téme

6.1 Miestne strategické dokumenty

Pbvodny uzemny plan zroku 2003 zvyrazfiuje potrebu rieSenia dopravy hlavne
v mestskej Casti Petrzalka, avSak spomina sa tu len dobudovanie dialni€éného obchvatu
a rieSenie chybajucich parkovacich miest, Cize sa jedna o posilnenie individualnej
automobilovej dopravy. Tento dokument kritizuje, ze na 1 osobné vozidlo pripadaju 2
obyvatelia a narast intenzity automobilovej dopravy na niektorych Usekoch sa az
Stvornasobil. Spomina sa, Ze rozvoj systému hromadnej dopravy stagnuje a to kvoli
finannej situacii, avSak dopravna prognéza pocita s tym, ze doprava bude musiet byt
zabezpec€ena pre 800-tisic pritomnych fudi na uzemi po€as dia a a primestska pre viac
ako 160-tisic z nich, ktori veCer z mesta odidu a rano sa opat vratia. Tieto pohyby na uzemi
zohladriuje hybnost (pocet ciest za den u jednej osoby), ktora bola v minulosti u Cisla 2,
dnes je to medzi 3 az 4.

Takisto dopravny scenar v uzemnom plane hovori, Ze dbjde k prudkému rozvoju
automobilizacie kvéli zaostavaniu rozvoja hromadnej dopravy. Boli vypracované scenare a
jeden zo scenarov ponuka ako rieSenie prudkej automobilizacie Zelezni¢nu dopravu,
v dokumente sa tym vSak nemysli elektricka, ale vlak. Aglomeracna prognéza predpoklada
7 — 8 nasobny narast dopravy s maximalnym podielom IAD. Tento Uuzemny plan v8ak
neracionalne pracuje s modelom, Ze do roku 2030 bude 40 — 50 % prepravnej prace tvorit
MHD, 20 — 30 % IAD a 30 % peSia a cyklisticka doprava, to je totiz pri aktualnom stave
MHD a cyklistickej dopravy nemozné. Neracionalnost tohto modelu je este posilnena tym,
ze samotny dokument zmienuje niekolko krat, Zze sa predpoklada nasobny narast IAD, teda
je nemozné znizit podiel IAD z aktualnych 50 % na 30 % pri su€asnom stave MHD.

Tento uzemny plan vSak v navrhovej Casti ako rieSenie dopravnej situacie vymedzuje
Kolajovy nosny systém, ktory bol schvaleny uznesenim mestského zastupitelstva v roku
2003. Opisuje ho ako otvoreny, perspektivny, spofahlivy kofajovy segregovany systém,
ktory je schopny prispésobit sa buducim podmienkam rozvoju mesta a jeho potrebnym
narokom na prepravu. Ma umoznit maximalnu kompatibilitu mestského a celoregionalneho
systému, pretoze bude s klasickym kolajovym rozchodom 1435 mm. V dokumente sa
doporucuje, aby sa drzalo naplanovanych tras, vdaka ¢omu sa vyuZzije plny potencial tychto
modelov na odtazenie dopravy. Navrhuje sa, Ze napojenie Petrzalky na centrum bude pod
Dunajom, avSak vedenie systému v Petrzalke bude nadzemne.

Trasa v navrhovej €asti vyplyva z upraveného navrhu metra z 80. rokov, a to, Ze trasa
A zacina v Dubrav€iciach (pévodne Lamacska brana, aktualne Bory) a kon¢i na Predmesti
(Gastanovy hajik), trasa B zac¢ina v Janikovom dvore a kon¢€i na letisku. Podfa prepravnych
hodndt z elektrickovej dopravy bolo vypocitané, Ze trasa A bude musiet v $picke obsluzit
15-tisic os6b/hod a trasa B 18-tisic oséb/hod.

Obsluha uzemia ma byt zabezpelena prave tymto nepomenovanym systémom
koflajovej dopravy a funkciu nadvaznosti ma zabezpe€ovat’ doplfujuci systém MHD, ktory
tvoria elektricky, trolejbusy a autobusy. Stanovuje, Ze bude nutné situovat systém Park and
Go a Park and Ride s nadvaznostou na novy nosny systém MHD.
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Na zaklade cestovnych prognéz dokument vymedzuje, ze nosny systém bude pouzivat
dve vozidla o dizke 40 m (spolu 80 m), s obsaditelnostou 250 os6b/vozidlo (spolu 500 osdb)
s minimalnym intervalom 1,5 min medzi spojmi. Dosiahnutelna kapacita prepravenych osob
by teda bola 20-tisic osdb/hod v Spicke.

Uzemny plan spomina, Ze po vybudovani nosného systému budu predlZované
doplfujuce systémy — elektrickové a trolejbusové trate. V zavere Uzemny plan z roku 2003
konstatuje, dolezité zistenie a to, Ze na zaklade progn6z dopravy je preukazane, Ze je
nevyhnutné postavit bezkolizny, kapacitny dopravny systém MHD, ktory zaisti naroky na
prepravu v kvantite i v kvalite.

Schéma 13: Schvalena trasa l'ahkého metra podla tzemného planu (zdroj: vlastné
spracovanie v ArcMap)
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Novy uzemny plan z roku 2007 stale pouziva pasaze z uzemného planu z roku 2003,
ktoré sa tykaju kolajového nosného systému. Prvé zmeny a doplnky uzemného planu
Z roku 2007 stavaju ako priority dobudovanie cestnych sieti, zmiefnuje sa, ze rozvoj siete
MHD nie je uskutoChovany zfinanénych dévodov, navrhuje sa len predlZovanie
Zelezni¢nych (vlakovych) trati.

Luky juh

Janikov dvor (JuZné mesto)
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Zmeny a doplnky uzemného planu €islo 2 z roku 2008 uz pomenuvaju nosny systém
ako lahké metro a stale tvrdia, Ze je to nastroj regulovania rozvoja automobilovej dopravy,
stanovuju polohy podzemnych stanic, trasovanie metra a navrhuju vypustit elektrickové
trate z oznaCovania ako nosny systém MHD.

Zmeny a doplnky uzemného planu z roku 2010 a 2014 nevypustaju z legendy grafickej
Casti metro, nespomina sa uz ani Uprava trasovania vo vykresoch, ani v textovej Casti.
Podla navrhu zmien a dopinkov 7 zroku 2020, ktoré boli dosadené do pdvodného
uzemného planu sa neupravuje vbbec pasaz lahkého metra a ostava zachovana. To
znamena, ze lahké metro este stale existuje v schvalenom uzemnom plane a v trasovani
v akom bolo navrhnuté v roku 2003 a povaZuje sa za schvaleny koflajovy nosny systém
MHD v Bratislave.

Schéma 14: Stav a navrh elektrickovych trati podla tzemnoplanovacich podkladov (zdroj:
vlastné spracovanie v ArcMap)
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Uzemny generel dopravy hlavného mesta SR Bratislavy z roku 2015 vébec nezmiefiuje
metro atento uzemnoplanovaci podklad vrozpore so schvalenym uzemnym planom
uvadza, ze nosnym systémom je elektrickova doprava, nasledne opat uvadza, ze
elektrickova doprava sa ma este len stat nosnym systémom. V navrhovej Casti tento
dokument opisuje 22 novych elektriCkovych tras, z ktorych 16 neodporuca vobec realizovat,
3 odporu€a len vrovine uzemnej rezervy a3 doporuCuje najprv preverit, i su
realizovatelné. Ako vidiet na schéme €. 14 (strana 89) na juznej Casti navrhovanej
elektrickovej trati v Petrzalke tato trasa kopiruje linku metra B, ktora bola schvalena
uzemnym planom, bude teda nutné navrhnut nové trasovanie juznej trasy metra B. Tato
schéma zaroven zobrazuje navrhované elektrickové trasy, ktoré boli po uzemnom genereli
dopravy prehodnotené.

Uzemny generel dopravy na zéaklade zistenych informécii vébec nerie$i primarne
verejnu dopravu, priCom u cestnej dopravy, teda mierenej na individualnu automobilovu,
doporucuje vSetky navrhované cestné komunikacie a obchvaty postavit a to s poznamkou,
Ze zmienena cestnd komunikacia bude sluzit aj cestnym prostriedkom MHD. Na rozvoj
verejnej dopravy, hlavne elektrickovej sa zameriavaju individualne $tudie rozvoja
elektrickovych trati. Najvacsie zmeny sa eSte predpokladaju vo vedeni elektriCkovej trate
vychadzajucej z juhu Starého Mesta cez Ruzinov do Podunajskych Biskupic a Vrakune, na
tieto trasy sa stale vedu studie vhodnosti trasovania.

Uzemny plan regiénu — Bratislavsky samospravny kraj (dalej len ,UPN R BSKY)
uvadza, ze bude rozvijat aglomeraciu a osidlenie zo severu smerom na Malacky a Cesku
republiku, z vychodu smerom na Modru a Senec, zjuhovychodu smerom na Galantu
a Dunajsku Stredu, z juhu smerom na Rajku a Mosonmagyaroévar, z juhozapadu smerom
na Kittsee a Parndorf a zo zapadu smerom na Hainburg an der Donau a na Vieden.
Zaroven sa zmieriuje, ze budu rozvijané podmienky pre vytvaranie subcentier a lokalnych
centier v regione. Dokument teda predstavuje zamer vytvarania novych sidel, avsak
konkrétne nenavrhuje akym spdsobom bude zabezpelené verejné dopravné vybavenie
takychto vaésich a novych sidelnych utvarov. VSeobecne je sformulované, Ze dostupnost
bude zabezpecena regionalnou hlavne kolajovej dopravou, to sa vSak uplne neodzrkadfuje
v navrhovej Casti.

V navrhovej Casti UPN R BSK su prioritne navrhované cestné komunikacie,
navrhované vlakové trate su kratSej dizky, st zobrazené na obrazku &. 57 (strana 91). Jedna
z centralnych navrhovanych trati prechadza existujicou tratou zo ZST Vinohrady
k Trnavskému mytu (stanica Filialka), tato Cast trate ma velky potencial aje stale
predmetom Studii jej spristupnenia, nasledne tato trasa pokracuje k autobusovej stanici,
toto trasovanie je uz velmi tazko realizovatelné vzhlfadom k silnej urbanizéacii, ktora vznikla
od vypracovania dokumentu, trat' pokracuje cez Stary most do Petrzalky, kde uz kopiruje
trasu dneSnej elektricky a konéi pri diafnici D1. Severna centralna navrhovana trat
vychadza zo ZST Vinohrady k zastavke Zelezna studienka, jedna sa vSak o komplikované
uzemie vo vySSie polozenej oblasti. Je teda otazne, Ci je takéto trasovanie perspektivne
vzhladom k tomu, Ze obsluzi hlavne turistické body a narodné zdravotné ustavy, ktoré maju
rychle spojenie s centrom mesta trolejousmi. Tretia centralna navrhovana trat’ vychadza
Zz Ruzinova na letisko a smeruje do Vajnér, toto smerovanie je opat otazne nakolko uz
existuju $tudie prediZenia elektrikovej trate z RuZinova na letisko a zaroven schvalené
trasovanie metra konc¢i na letisku.

91



Obrazok 57: Navrh zelezniénych trati podra UPN R BSK (zdroj: vlastné spracovanie v
ArcMap)
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Navrhované aglomeraéné vlakové trate su dve, severna trat’ vychadza z Devinskeho
Jazera, smeruje do Stupavy a koné&i v Lozorne. Vychodna trat vychadza z Vajnér, smeruje
do Chorvatskeho a Slovenského Grobu a konéi v Pezinku. VSetky navrhované vlakové
trate na uzemi moézu zlepsit dopravnu situaciu, avSak maju vacsinou doplinkovy charakter,
ich potencial by bolo mozné najlep3ie vyuzit s napojenim na stanice metra.

Koncepcia uzemného rozvoja Slovenska uvadza, Ze sa bude podporovat rozvoj
aglomeracie Vieden — Bratislava — Gydr a Bratislava — Trnava, neuvadza sa vSak akym
spésobom bude podporovana dopravna Civerejna dopravna obsluha novovzniknutych
utvarov.

Vo viacerych strategickych dokumentoch sa pri rieSeni stavu MHD spomina, Ze mesto
alebo dopravny podnik nemaju financie na rieSenie tejto situacie. Pravidelne vSak
vychadzaju operatné programy, ktoré sa zameriavaju na stavbu novych dopravnych
systémov. Napriklad Operalny program Integrovana infraStruktira vzdy obsahuje
Specifické ciele, ktoré su zamerané na rozvoj verejnej dopravy a zvySenie atraktivity
verejnej dopravy. Samotny program zmienuje, Zze bude podporovat velké sidelno-
urbanistické aglomeracie a to podporou stavby, integracie drahovych systémov prepravy,
kde sa jednoznacne aj pouziva pojem elektricka a metro. Mesto v8ak vyuziva operacné
programy len na predlzovanie elektrickovych trati do Petrzalky.
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6.2 Strategické dokumenty inych miest
Brescia

Tak ako v Bratislave, tak aj v Bresci bol projekt lahkého metra schvaleny magistratom
mesta v roku 2003 a to na zaklade kladnych strategickych podkladov. V tomto pripade sa
jedna o dohovor o realizacii metrobusu, ktory sa odkazuje na dlhodoby Specificky ciel
podpory mobility v metropolitnych oblastiach, uvedeny v regionalnom programe rozvoja.
Dohovor uvadza, ze je v zaujme Statnej legislativy rozvijat hromadné dopravné systémy,
ktoré odbremenia cestné komunikacie a zlepSia environmentalne podmienky, dokument sa
eSte odvolava na schvalené rozpocty viacerych ministerstiev, ktoré vyc€lenili prostriedky na
realizaciu tohto projektu.

Pred tym nez bol vydany dohovor bolo vypracovanych niekolko Studii a planov, ktoré
sa venovali tomuto projektu, medzi najnakladnejSie patri strategické hodnotenie vplyvov na
zivotné prostredie a dekrét smerovania teritéria a urbanizmu v lombardskom regiéne. Tento
dekrét sluzi ako podklad pre uzemny plan, vzhfadom na naSe uzemnoplanovacie
podmienky ho mézeme nazvat Studiou realizacie linie fahkého automatického metra.
Dokument najprv uvadza vSetku podporujucu dokumentaciu a zakony, ktoré su v sulade s
touto Studiou a nasledne uvadza hlavné ciele, ktoré sa maju dosiahnut stavbou metra:

e zlepSenie zivotu v centre mesta, zaistenie, ze bude centrum hlavne pre peSich,
ale bez toho, aby doslo k obmedzeniu mobility

e posilnenie vyuzivania verejnej dopravy a jej zatraktivnenie

e prepojenie viacerych odliSnych zén Uzemia, podpora rozvoja uz existujlcich,
ale aj novych Casti uzemia

o ZlepSenie organizacie a integracie viacerych druhov MHD

e znizenie nakladov na metro prostrednictvom zatraktivnenia uzemia pre dalSiu
komerciu (ktora je uz tak na vysokej urovni)

e zlepSenie environmentalnych podmienok na tzemi, znizenie dopravného hluku
a revitalizacia degradovanych €asti mesta

e zniZenie prevadzkovych nakladov na verejnu dopravu

e zabezpecenie priamych, rychlych spojov

e celkova reorganizacia verejnej dopravy mesta Brescia, napojenie stanic metra
na vlakové stanice, autobusové zastavky a situovat napojenie na individualnu
dopravu do odlahlych Casti uzemia

e nasledovanie cielu vytvorenia jednotného systému MHD, ktoré je schopné
obsluhovat hlavné existujuce obytné a terciarne sidla prostrednictvom
uzemnoplanovacich nastrojov a zredukovat’ hlavne v centre tlak plynaci z IAD

Studia v&eobecne popisuje akého charakteru je planované lahké metro, opisuje
jednotlivé Uzemia, ktorymi metro prechadza auvadza kofko kilometrov bude akym
spbsobom realizovanych. Okrem toho dokument nezabuda ani na vztahy s krajinou
a vegetaciou, pradnost zo stavby, hluk a vibracie, konkrétne popisuje, Zze sa bude klast
déraz na zamedzenie tymto negativnym vplyvom. Studia je sice kratSieho formatu, ale
v skratke uvadza najddlezitejSie informacie a disponuje jednou prilohou — navrhom
metrobusu v dvoch variantoch (variant 2000 a variant 2002).
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Na zaklade zmienenych podkladov bol projekt dohovorom schvaleny a trasa 13,7 km
vyS$la v hodnote 935 miliénov €, v dohovore sa vSak ratalo so sumou 587 milionov €. Datum
skondcenia realizacie bol taktiez odliSny od predpokladu, prace zacali v roku 2003 podla
planu, avdak kolaudacia prebehla v roku 2013, teda o 3 roky neskdr nez sa predpokladalo.
K roku 2019 malo metro v Bresci 51-tisic pasazierov denne, vzhladom k prevadzkovym
hodinam to priemerne vychadza 2,8-tisica pasazierov za hodinu. Jedna sa o kapacitu, ktoru
by dokazal bez problémov obsluzZit' i trolejbus alebo elektricka. Ako sa vSak spominalo
v Uzemnoplanovacich podkladoch mesta, tak nebol zaujem o primarne situovanie
dopravnych systémov nad zemou, ale o zabezpecenie ,Cistého* mestského centra bez
dopravnych prostriedkov, ale aby bolo stale dobre dopravne obsluhované. Nakoniec sa
v8ak municipalita v roku 2018 rozhodla, Ze tento systém doplni o elektrickové trate v dizke
23 km, ktoré by mali premavat v roku 2027.

Praha — vedenie trasy D nad ramec zakladného useku

Oproti Bresci su podklady k rozsSireniu trasy D prazského metra ovela rozsiahlejsie a
komplexnejsie. Uzemny plan uz od roku 1999 obsahoval navrh trasy D, pretoze v minulosti
bolo vypracovanych niekofko CdCiastkovych $tudii na tému vybudovania novej trate.
V textovej €asti Uzemného planu sa trasa D charakterizuje velmi struéne a uvadza sa, Ze
sa trasa navrhuje v rozsahu Depo Pisnice a Namestie Mieru a to podla grafickej Casti.
Graficka ¢ast’ uvadza navyse aj niekolko variant dalSich etap, ktorymi je mozné pokracovat,
tieto zaroven vyuziva aj vzniknutd studia vedenia trasy nad ramec zékladného useku.

Studia ma velmi dobré spracovanie v porovnani so $tudiou metra v Bresci, hned na
zaCiatku sa zhriiuje k akym zaverom S§tudia doSla a dava odporu€ania. Dokument
charakterizuje trasu D a predstavuje jej ciele:

e zlepSi problematicku dopravnu situaciu juzného sektoru mesta

e zabezpeli podchytenie IAD a autobusovej dopravy v okrajovej Casti mesta
e ponuka vazbu pre kombinovany spésob dopravy do centra

e zaisti odlah&enie trasy C

¢ vytvori kapacitnu rezervu v pripade prerusenia linky C

e zaisti rychle napojenie sidelnych celkov na centrum mesta

e prehibi integraciu MHD

V Studii sa nasledne uvadzaju navrhované technické parametre tejto trasy, nachadza
sa tu zhodnotenie uzemného planu vo vztahu k tejto téme a su ukazané trendy uzemného
rozvoja na uzemi. Dokument pokracuje k analyzam, ktoré su zamerané na to, Ci je vbbec
mozné tuto trasu trasovat podla schvaleného uzemného planu. Na zaklade analyz
pokracuje Studia do navrhu trasy a predstavuje 5 variant, ktoré su prehladne popisané.
Studia je doplnena o obrazky ako zataZové kartogramy pre kazdd variantu a schémy
(variantné rieSenie, dochadzkova vzdialenost). Dokument sa nevenuje len navrhu ako je
tomu u Studie v Bresci, ale tieto navrhy opodstatiuje analyzami, ktoré su uvedené
v dokumente, predklada predpokladané intervaly a progndzy zatazenia navrhovanej trasy,
mozno ito je dbvod preCo kapacitne Brescia metro nepotrebuje, pretoze tieto
predpokladané data v hlavnych dokumentoch chybali.

Studia dalSieho vedenia trasy D je teda kvalitativne lepsie spracovana nez $tudia metra
v meste Brescia, avSak mohla by byt doplnena o viac grafickych priloh, hlavne analytického
prognostického charakteru.
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7. Navrh tras metra

7.1 Navrh zavaznych tras metra

Podla schvaleného Uzemného planu a odbévodriujucich progndéz je dostatocne
preukadzané, Ze Bratislava potrebuje systém metra a spifia predpoklady na jeho obsluhu,
preto sa navrhuje v tejto kapitole trasovanie lahkého metra. Trasovanie vSak bude oproti
uzemnému planu upravené z dévodu stavby elektrickovej trate, ktora kopiruje pévodnu
juznu trasu metra — Petrzalsku radialu.

Pre stanovenie optimalnej dizky prvej fazy trasovania su pouzité priklady mensich
metropolitnych oblasti z kapitoly 2.5, aglomeraéne blizkymi mestami Bratislave su Brescia,
Katania a Norimberg.

Taburka 10: Index dizky metra na hustotu 1000 obyvatelov/km? (zdroj: vlastné spracovanie)

Index dizky metra v

Poélc’et obyvate- Dizka metrav | pre 1000 obyvate-
LT Km Fov na km?
Brescia 2217,61 13,7 6,18
Turin 6689,34 13,2 1,97
Janov 2368,63 7,1 3,00
Katania 1696,27 8,8 5,19
Norimberg 2779,46 37,1 13,35
Priemer 5,94
Priemer aglomeraéne podobnych miest 8,24

Zo stanovenej metddy vyplyva, Ze v Bratislave by pri priemernej celouzemnej hustote
1000 obyvatelov/km? malo byt postavenych 8,24 km tras metra. Statistickd hustota
obyvatelstva Bratislavy je 1191 obyvatelov/km?, ¢o by znamenalo vystavbu trasy metra
o dizke 9,8 km. KedZe vsak bolo dokazané v demografickej &asti prace, Ze v Bratislave Zije
670-tisic fudi, tak hustota obyvatelstva vychadza 1822 obyvatelov/km?. Pri zohladneni tejto
vy8Sej hustoty obyvatelstva by mala byt prva faza trasovania metra tvorena ztras
o celkovej dizke 15 km. Pokial' sa vratime spatne k tabulke &. 5 (strana 21 — 23), podia
europskeho priemeru by na zaklade rozlohy mala byt Bratislava obsluhovana trasou dlhou
51,5 km a na zaklade obyvatelstva trasou dlhou 16,8 km.

Nakolko vSak schvalena trasa [ahkého metra ma podla uzemného planu 32 km, tak
bude jej nutné skratenie a prispbésobenie novym okolnostiam, trendom na uzemi.
Navrhované trasy na schéme &. 16 (strana 96) boli skratené na dizku 18,8 km s 20
stanicami a budu obsluhovat' najhustejSie osidlené Uzemie mesta, zaroven by mali byt
stanice aj zbernym bodom pre obyvatelov mestskych Casti, v ktorych sa metro nenachadza.
Trasy nepokryvaju uzemie Devinskej Novej Vsi a Raci, nakolko tieto uzemia nie su tak
popula¢ne zahustené, aby boli prioritne rieSené. S odvolanim na tabulku €. 3 (strana 11)
a graf €. 9 (strana 66) patria do skupin velmi slabo osidlenych z hladiska vystavby metra,
kategorizacia je zobrazena na schéme €. 15 (strana 95). Trasy taktieZ nepokryvaju uzemie
Ruzinova, ktory spifa hustotu osidlenia, avSak disponuje elektrickovou tratou, ktora spaja
obratisko elektriiek v Ruzinove od navrhovanej konecnej stanice metra (stanica Trnavské
myto) v ¢asovej dostupnosti 10 minut.
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Odporuéa sa vak, aby sa tieto trasy nasledne predizili podla navrhu v kapitole 7.4,
ktory zahffia uzemie predmetnych troch mestskych Casti.

Schéma 15: Kategorizacia mestskych casti podl'a predpokladov na metro (zdroj: viastné
spracovanie v ArcMap)
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Navrhovana trasa linky A obsluhuje najhustejSie osidlené uzemie Dubravky, Karlovej
Vsi a Starého Mesta, jedna sa zaroven i o najhustejSie osidlené uzemia Bratislavy, ktoré
zmiefovala dopravna prognéza v UPN. V ramci dochadzkovej vzdialenosti tychto stanic sa
nachadza aj mestska ¢ast Lamac, ktorej obyvatelia vdaka tomu budu méct vyuzivat metro
i cez to, ze sa nepredpoklada trasovanie alebo umiestfiovanie stanic v Lamadi.

\,

Elektrickové trate na tomto uUzemi budu tvorit doplfivjuci systém vhodny na
prepravovanie sa vramci jednotlivych mestskych &asti, systém metra bude sluzit' pre
primarne pre cestujucich, ktori sa potrebuju dostat mimo svoju mestsku Cast. Okrem
zmienenych Casti bude trasa A zbernym bodom pre Zahorsku Bystricu, Devinsku Novu
Ves, Devin a Lamag, ktorym moze usSetrit 10 — 20 minut cestovného Casu.
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Navrhovana trasa linky B obsluhuje zapadnu radialu Petrzalky, Starého Mesta,
okrajovo Nové Mesto a Ruzinov, obsluhuje va¢sinou najhustejSie osidlené uzemia tychto
mestskych Casti. Okrem zmienenych Casti bude trasa B zbernym bodom pre Racu, Vajnory,
Vrakuriu, Podunajské Biskupice, Jarovce, Rusovce a Cunovo, ktorym méze usetrit 10 — 20
minut cestovného €asu. Na trase linky B sa nachadzaju stanice, ktoré su vyznamné pre
dochadzajucich (Hlavna stanica — vlakova stanica, ZST Petrzalka — vlakova stanica,
Pribinova — autobusova stanica) a zaroven linka obsluhuje celé uzemie Petrzalky, ¢im sa
predpoklada silnejSie vyuzivanie prave linky B a bude nutné zabezpedit’ CastejSie intervaly.

Schéma 16: Navrh trasovania Fahkého metra (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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7.2 Navrh stanic, ich charakteristika a vyznam

Dubravka (trasa A) — stanica sa nachadza v blizkosti elektrickovej zastavky Drobného
a Alexyho. Sluzi predovsetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov centralnej
Casti Dubravky, miestnej Casti Podvornice a Lamacu. V dochadzkovej vzdialenosti stanice
zije priblizne 20-tisic obyvatelov. Stanica je délezitym spojovacim bodom pre obyvatelov
Devinskej Novej Vsi a Zahorskej Bystrice, autobusové spojenie spajajuce areal
Volkswagenu s touto stanicou zabezpedi rychle spojenie s inymi Castami mesta. Zaroven
sa v dochadzkovej vzdialenosti nachadza vlakova stanica Lamag, ktorou premava vilak do
Malaciek, ktoré su sidlom so silnymi vazbami na Bratislavu, opaénym smerom vlak premava
do Zeleznej studienky a hlavného viakového nadrazia, okrem toho na vlakovej stanici
Lamac zastavuju regionalne autobusy, ktoré spajaju Stupavu — sidlo so silnymi vazbami na
Bratislavu. Nepredpoklada sa dalSi silny izemny rozvoj v okoli tejto stanice, doporucuje sa
vybudovanie systému Park and Ride.

Zaluhy (trasa A) — stanica sa nachadza v blizkosti elektrickovej zastavky Zaluhy. Sluzi
predovsetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov centralnej ¢asti Dubravky
a miestnej Casti Podvornice. V dochadzkovej vzdialenosti stanice zije priblizne 15-tisic
obyvatelov. Stanica je dblezitym spojovacim bodom pre obyvatelov Lamacéa a Zahorskej
Bystrice. Takmer v optimalnej dochadzkovej vzdialenosti od stanice metra sa opat
nachadza vlakova stanica Lamac. Predpoklada sa dal$i uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Kréace (trasa A) — stanica sa nachadza v blizkosti elektriCkovej zastavky Dolné
Kr€ace a Horné Krcace. SluzZi predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica pre
obyvatelov juznej Dubravky a Karlovej Vsi. V dochadzkovej vzdialenosti stanice Zije
priblizne 10-tisic obyvatelov. Predpoklada sa dal$i uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Kutiky (trasa A) — stanica sa nachadza v blizkosti elektriCkovej zastavky Borska. Sluzi
predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov Karlovej Vsi.
V dochadzkovej vzdialenosti stanice Zije priblizne 25-tisic obyvatelov. Predpoklada sa dalSi
uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

DIhé diely (trasa A) — stanica sa nachadza v blizkosti trolejbusovej zastavky
Tomankova. Sluzi predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov miestnej
Casti DIhé diely mestskej Casti Karlova Ves. V dochadzkovej vzdialenosti stanice Zije
priblizne 30-tisic obyvatelov. Predpoklada sa dalsi uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Miynska dolina (trasa A) — stanica sa nachadza v blizkosti autobusovej zastavky
Cintorin Slavi¢ie udolie. Sluzi predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica pre
obyvatelov Karlovej Vsi a Studentov Zijucich na internatoch. V dochadzkovej vzdialenosti
stanice zije priblizne 10-tisic obyvatelov a dalSich 8-tisic tvoria Studenti Zijuci na
internatoch. Predpoklada sa dalSi uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Kralovské udolie (trasa A) — stanica sa nachadza v blizkosti elektrickovej zastavky
Kralovské udolie, 5 minut autobusom od Patronky — zastavky regionalnych autobusov. Sluzi
predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatefov Starého Mesta, Karlovej
Vsi, Devina a Studentov zijucich na internatoch. V dochadzkovej vzdialenosti stanice zije
priblizne 10-tisic obyvatefov a dalSich 2,5-tisica tvoria Studenti zijuci na internatoch.
Predpoklada sa dalSi uzemny rozvoj v okoli tejto stanice a nakolko je situovana v blizkosti
dialnice D2 , tak sa doporucuje vybudovanie systému Park and Ride, pretoze sa oCakava,
Ze bude parkovisko vyuzZivané obyvatelmi sidel v aglomeracii, ktori dochadzaju autom.
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Podhradie (trasa A) — stanica sa nachadza medzi elektriCkovymi zastavkami Chatam
Sofer a Most SNP. Sluzi ako nastupna a vystupna stanica, ktora spristupfuje historické
centrum mesta. V dochadzkovej vzdialenosti stanice zije priblizne 15-tisic obyvatelov.
Predpoklada sa dali uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Kamenné namestie (trasa A a B) — stanica sa nachadza v blizkosti elektriCkového
uzlu Kamenné namestie a Namestie SNP, tato stanica spristupfiuje historické centrum
a elektricky z tohto miesta premavaju takmer po celej mestskej elektrickovej sieti. Je
zastavkou pre rychle spojenie centra s autobusovou stanicou. Sluzi ako nastupna a
vystupna stanica. V dochadzkovej vzdialenosti stanice zije priblizne 20-tisic obyvatelov.
Nepredpoklada sa dalsi silny uzemny rozvoj v okoli tejto stanice, nakolko sa jedna
0 historickl, pamiatkovu zastavbu.

Trnavské myto (trasa B) — stanica sa nachadza v blizkosti elektrickového
a trolejbusového uzlu Trnavské myto a zaroven je v blizkosti Racianskeho myta, ktoré je
vyznamné pre regionalne autobusové spoje a elektriCckovu trat do RacCe. Tato stanica
spristupfiuje celé mesto, je zastavkou pre spojenie s autobusovou stanicou. Sluzi ako
nastupna a vystupna stanica, je délezitym spojovacim bodom pre obyvatelov Race a
Vajnér. V dochadzkovej vzdialenosti stanice Zije priblizne 30-tisic obyvatelov. Predpoklada
sa daldi silny uzemny rozvoj v okoli tejto stanice, je tu taktiez potencial rekonstrukcie
nepouzivaného vlakového nadrazia Filidlka tak, ako navrhuje UPN R BSK, jeho zapojenie
do systému integrovanej dopravy a prepojenie so stanicou metra zabezpeci vyS$Siu
dolezitost stanice alepSie prepojenie systémov verejnej dopravy. Doporucuje sa
vybudovanie systému Bike and Ride, Park and Ride.

Hlavna stanica (trasa B) — stanica sa nachadza na hlavhom vlakovom nadrazi, kde
sa nachadza taktiez elektrickova a trolejbusova zastavka, stanica spristupriuje velku ¢ast
mesta, je mozné vyuZit aj integrovanu vlakovu dopravu do inych mestskych Casti, ktoré
nemaju spojenie metrom. Tato stanica je kluCova pre obyvatelov sidel v aglomeracii
dochadzajucich vlakom. Sluzi ako nastupna a vystupna stanica. V dochadzkovej
vzdialenosti stanice Zije priblizne 15-tisic obyvatelov. Predpoklada sa dal$i uzemny rozvoj
v okoli tejto stanice.

Obchodna (trasa B) — stanica sa nachadza medzi trolejbusovou zastavkou Hodzovo
namestie a elektrickovou zastavkou Postova. Sluzi ako nastupna a vystupna stanica, ktora
spristupnuje historické centrum mesta. V dochadzkovej vzdialenosti stanice zije priblizne
20-tisic obyvatelov. Predpoklada sa daldi uzemny rozvoj v okoli tejto stanice, aviak
s ohfadom na historicku, pamiatkovu zastavbu.

Pribinova (trasa B) — stanica sa nachadza v blizkosti elektrickovej zastavky
Safarikovo namestie. Tato stanica je vyznamnym bodom pre jej rychle spojenie
S autobusovou stanicou a to aj v peSej dostupnosti, je kfuCova prave pre obyvatelov sidel
v aglomeracii dochadzajucich autobusom. Sluzi ako nastupna a vystupna stanica.
V dochadzkovej vzdialenosti stanice Zzije priblizne 15-tisic obyvatelov. Predpoklada sa dalSi
uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Einsteinova (trasa B) — stanica sa nachadza v blizkosti autobusovej zastavky Aupark,
ma priamy vstup do nakupného centra Aupark. Stanica spristupriuje areal Sadu Janka
Krala — najstarSieho parku v strednej Eurdpe. Sluzi ako nastupna a vystupna stanica.
V dochadzkovej vzdialenosti stanice Zzije priblizne 15-tisic obyvatelov. Predpoklada sa dalSi
uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.
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Dvory (trasa B) — stanica sa nachadza medzi autobusovou zastavkou Dvory
a Rusovska cesta. Sluzi ako nastupna a vystupna stanica. V dochadzkovej vzdialenosti
stanice zije priblizne 20-tisic obyvatelov. Predpoklada sa dal§i Uzemny rozvoj v okoli tejto
stanice.

ZST Petrzalka (trasa B) — stanica sa nachadza na Petrzalskom vlakovom nadrazi, kde
sa nachadza taktiez autobusova zastavka. Sluzi ako nastupna a vystupna stanica.
V dochadzkovej vzdialenosti stanice Zije priblizne 25-tisic obyvatelov. Predpoklada sa dalSi
uzemny rozvoj v okoli tejto stanice, je mozné jej lepSie vyuzivanie v ramci systému
integrovanej dopravy, prepojenie so stanicou metra tak zabezpeci vySSiu dolezitost stanice
a lepSie prepojenie systémov verejnej dopravy.

Svabinského (trasa B) — stanica sa nachadza medzi autobusovou zastavkou
Prokofievova a Svabinského. Sluzi predovéetkym ako nastupna a vystupna stanica pre
obyvatelov Petrzalky. V dochadzkovej vzdialenosti stanice Zije priblizne 22-tisic obyvatelov.
Predpoklada sa dalSi uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Holiéska (trasa B) — stanica sa nachadza v blizkosti autobusovej zastavky Holi¢ska.
Sluzi predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov Petrzalky.
V dochadzkovej vzdialenosti stanice Zije priblizne 15-tisic obyvatelov. Predpoklada sa dalSi
uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Laky juh (trasa B) — stanica sa nachadza medzi autobusovou zastavkou Znievska
a Lucanka. Sluzi predovdetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov Petrzalky.
V dochadzkovej vzdialenosti stanice Zije priblizne 20-tisic obyvatelov. Predpoklada sa dalsi
uzemny rozvoj v okoli tejto stanice, po dobudovani elektrickovej radialy bude mozny
prestup na elektrickovu zastavku Lietavska.

Janikov dvor (trasa B) — stanica adepo oboch tras sa nachadza v blizkosti
autobusovej zastavky VySehradska. Sluzi predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica
pre obyvatelov Petrzalky, Jaroviec, Rusoviec a Cunova. V dochadzkovej vzdialenosti
stanice zije priblizne 15-tisic obyvatelov. Predpoklada sa dalSi uzemny rozvoj v okoli tejto
stanice, po dobudovani elektrickovej radialy bude mozny prestup na elektriCkovu zastavku
Janikov dvor. Doporuc€uje sa vybudovanie systému Bike and Ride a Park and Ride, pretoze
sa oCakava, Ze bude parkovisko vyuzZivané obyvatelmi rakuskych a madarskych sidel
v aglomeracii, ktori dochadzaju autom.
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Schéma 17: Navrh stanic 'ahkého metra (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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Tabulka 11: Délezita vybavenost a ciele zaujmu v okoli stanic na trase A (zdroj: vlastné
spracovanie)

Stanica VyssSia vybavenost’ a ciel zaujmu v okoli stanice
Dubravka Dom kultury a centrum volného ¢asu, OD Saratov

Zaluhy Stadién SKP

Kréace IUVENTA, kupalisko Rosni¢ka

Kutiky Park SNP, Naucny chodnik SNP, Miestny urad Karlova Ves
DIhé diely Sportovy areal, Vodarenské muzeum

Cintorin Slavicie udolie, ZOO, univerzitny kampus a vysoko$kol-
ské internaty
Botanicka zahrada, Univerzita Komenského, Slovenska tech-
nicka univerzita a vysokoskolské internaty
Bratislavsky hrad, Most SNP, Chatam Sofer, Slovenské narodné
muzeum, Narodna rada, business centra, historické centrum

Univerzitna nemocnica, Onkologicky Ustav, magistrat mesta,
Stara trznica, historické centrum
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Tabulka 12: Délezita vybavenost’ a ciele zaujmu v okoli stanic na trase B (zdroj: vlastné
spracovanie)

Stanica VysSia vybavenost’ a ciel zaujmu v okoli stanice

Zelezni¢na nemocnica, OC Central, poliklinika, kryta trznica, Is- .
tropolis, Sportovy distrikt

Hlavné vlakové nadrazie, Muzeum dopravy, Ministerstvo financii,
Slovensky rozhlas, poliklinika

Trnavské myto
Hlavna stanica

Prezidentsky palac a zahrada, Urad vlady, Najvy$si sud, Sloven-

Obchodna ska technicka univerzita, obchodné korzo, historické centrum

Univerzitna nemocnica, Onkologicky ustav, magistrat mesta,
Stara trznica, historické centrum

Slovenské narodné muzeum, Univerzita Komenského, NC Euro-

Kamenné namestie

Pribinova vea, Slovenské narodné divadlo, historické centrum, Modry kos-
tol
) . Aupark, business centra, Sad Janka Krala, Incheba, Most SNP,
Einsteinova , ,
Divadlo Aréna
Dvory Business centra, Okresné riaditelstvo PZ

Petrzalské vlakové nadrazie, Danovy urad Bratislava, business

ZST Petrzalka centra, kupalisko Matadorka

Svabinského Zdravotné stredisko, Sportova hala, Petrzalska plavaren
Holi¢ska Jazero Velky Drazdiak, tenisovy areal, Miestny urad PetrZzalka
Luky juh Dom kultuary, miestna kniZnica

Janikov dvor NC SiInecnice Market

7.3 Reorganizacia verejnej dopravy
Primestské viakové linky

Bude nutné sustredovat’ vlakové linky zo severozapadnych aglomeracnych sidiel so
silnymi vazbami (Malacky, v buducnosti Stupava cez Zahorsku Bystricu) a z Rakuska
(Vieden, Marchegg) hlavne do vlakovej stanice Lamag, t& musi mat’ zabezpe€enu €astu
autobusovu nadvaznost na stanice metra Dubravka a Zaluhy, aktualne je interval 30 minut.
Vlaky budu nasledne koncit v hlavnej vlakovej stanici, odkial je opat mozny prestup na
stanicu metra. DoporuCuje sa zavedenie rychlejSej primestskej vlakovej linky, ktora bude
obsluhovat’ vyhradne vlakové stanice namiesto vSetkych vlakovych zastavok.

Bude nutné sustredovat vlakové linky zo severovychodnych aglomeracnych sidiel
(Svaty Jur, Pezinok) a vychodnych aglomeracnych sidiel (Senec) so silnymi vazbami do
navrhovanej vlakovej stanice Filidlka, ktora ma priamu nadvaznost na stanicu metra
Trnavské myto a do hlavnej stanice, ktora ma taktiez priamu nadvaznost' na stanicu metra.

Pri primestskych vlakovych spojoch z Rakuska (Vieden, Kittsee) a Madarska (Rajka,
Hegyeshalom), ktoré koncia vo vlakovej stanici Petrzalka nebude uz nutné udrziavat kratke
intervaly autobusov obsluhujuce tuto vlakovu stanicu, nakofko je tu priama nadvaznost na
stanicu metra ZST Petrzalka. Doporuduje sa v$ak zintenzivnit interval liniek spajajucich
stanicu metra s elektriCkovou zastavkou, aktualne je interval 10 minut.
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Primestské autobusové linky

Bude nutné sustredovat regionalne autobusové linky zo severozapadnych
aglomeracnych sidiel so silnymi vazbami (Malacky, Stupava) do vlakovej stanice Lamac, ta
musi mat zabezpelenu ¢€astu autobusovu nadvaznost na stanice metra Dubravka
a Zaluhy, aktualne je interval 30 minut. Regionalne autobusove spoje je mozné sustredovat
aj do autobusovej zastavky Patronka, ktora ma rychle autobusové spojenie so stanicou
metra Kralovské udolie, bude nutné zintenzivnenie intervalu tejto linky, aktualne je to 20
minut.

Vsetky ostatné primestské autobusové linky by mali bez zmien koncit' v autobusovej
stanici, odkial je mozné v optimalnej peSej dostupnosti pokracovat do stanice metra
Pribinova, doporuCuje sa zabezpelit kratSie intervaly trolejbusov a autobusov
obsluhujucich tento smer, aktualne je to 10 minut.

Integrované viakové linky

Doporucuje sa, aby kazda integrovana vlakova linka, ktora obsluhuje Uzemie bez
stanice metra premavala k vlakovej stanici s priamou nadvaznostou na metro ato
v optimalnych intervaloch a vacsim pokrytim uzemia:

e vlakové linky Rusovce — Petrzalka (stanica metra ZST Petrzalka) predizit cez
RuZinov do ZST Nové Mesto a Predmestia, odkial bude mozné vybrat z 2
smerov vedenia — Vajnory, Raca. Obyvatelia Vajnér a Race tak ziskaju rychly
pristup k Petrzalke a budd méct na stanici metra pokracovat do jej juznych
Casti. Zavedenie premavania vlakov s osobami z Petrzalky cez Ruzinov sa
uvadzalo ako mozny navrh v UPN R BSK.

DoporuCuje sa zaviest mestské integrované vlakové linky, ktoré obsluzia hlavne uze-
mie bez stanice metra a privedu cestujucich rychlo k stanici metra:

e Devinske jazero — Devinska Nova Ves — Lamac (stanica metra Dubravka,
Zaluhy) — Zelezna studienka — Hlavna stanica (stanica metra) — ZST Vinohrady
— Vajnory

e Podunajské Biskupice — Vrakuria — ZST Nové Mesto — Filialka (stanica metra
Trnavské myto) / Hlavna stanica (stanica metra)

Pri zapojeni systémov mestskych vlakovych liniek a primestskych vlakovych liniek
k obsluhe metra méze byt uSetreny €as na cestovani pre obyvatelov Bratislavy aj 30 — 40
minut, ¢o je o 10 — 20 minut viac nez pri zapojeni systémov, ktoré sa aktualne pouzivaju
na prepravu v ramci Bratislavy (autobus, trolejbus, elektricka).

Elektrickové linky

Doporucuje sa, aby na zapade mesta elektriCkové linky z Dubravky do centra mali
dihsie intervaly, budu tu tvorit dopliujuci dopravny systém. V centre mesta a v Petrzalke
sa doporuCuje zanechat elektrickové intervaly alinky. Na severovychode mesta
elektrickové linky z Rate musia mat zabezpeclené kratSie intervaly, oCakava sa, ze
cestujuci vyuziju moznost prestipit na ZST Vinohrady na vlak smerom Hlavna stanica
(stanica metra) alebo budu pokraCovat' elektrickou k Racianskemu mytu (stanica metra
Trnavské myto). Na vychode mesta elektriCkové linky z Nového Mesta a RuZinova musia
mat zabezpecCené kratSie intervaly, oCakava sa, Ze vyuziju najblizSiu stanicu metra
Trnavské myto.
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Trolejbusové linky

Nenavrhuje sa reorganizacia trolejbusovych liniek, nakolko tvoria potrebny doplfiujuci
systém.

Autobusové linky

K silnej reorganizacii by malo doéjst u autobusovych liniek, navrhované upravy
zmienuju aktualne intervaly v Spicke.

Na severozapade mesta bude nutné:

o skratit’ intervaly autobusu z mestskej ¢asti Devinska Nova Ves (obsluhujuci aj
areal Volkswagenu) k zastavke Drobného (stanica metra Duabravka), aktualny
interval je 10 — 20 minat. PrediZit interval autobusu do centra, aktualny interval
je 6 minut, tuto linku ku kone€nej zastavke Autobusova stanica (v dochadzkovej
vzdialenosti stanica metra Pribinova) nahradi trasa metra A.

o skratit’ intervaly autobusu z mestskej Casti Zahorska Bystrica k ZelezniCnej
stanici Lamag, ktora je v dochadzkovej vzdialenosti stanice metra Dubravka,
aktualny interval je 15 minut. Zaviest autobusovu linku, ktora obsluzi Zahorsku
Bystricu a bude premavat k zastavke Drobného (stanica metra Dubravka).

Na zapade mesta bude nutné:

o skratit’ intervaly autobusu z mestskej Casti Devin k stanici metra Kralovské
udolie, aktualny interval je 10 minut.

Na juhu mesta bude nutné:

o skratit intervaly autobusov z mestskych &asti Cunovo, Rusovce a Jarovce
k zastavke Jasovska, ktora je v dochadzkovej vzdialenosti stanice metra
Janikov dvor, aktualny interval je 10 minat, pre Cunovo 20 minGt. Zaviest
priamu autobusovu linku k zastavke VySehradska (stanica metra Janikov dvor).
e prediZit intervaly autobusov z Petrzalky do Dubravky, aktualny interval je 6
minut.
Na vychode mesta bude nutné:

e skratit’ intervaly autobusov z mestskej ¢asti Podunajské Biskupice k zastavke
Autobusova stanica (v dochadzkovej vzdialenosti stanica metra Pribinova),
aktualny interval je 15 minut.

o skratit’ intervaly autobusov z mestskej €asti Vrakura k zastavke Trnavské myto
(stanica metra), aktualny interval je 15 minut.

Na severovychode mesta bude nutné:

o skratit’ intervaly autobusov z mestskej ¢asti Vajnory k zastavke Trnavské myto
(stanica metra), aktualny interval je 15 minut.

e skratit’ intervaly autobusov z mestskej €asti Raca k zastavke RacCianske myto
(stanica metra Trnavské myto), aktualny interval je 30 minut.
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V centre mesta bude nutné:

o skratit’ intervaly autobusov z mestskej Casti Staré Mesto od zastavky Patrénka
k zastavke Kralovské udolie (stanica metra), aktualny interval je 20 minut.
Predizit intervaly autobusov do Petrzalky, Karlovej Vsi a Dubravky, aktualne
intervaly su 1 — 8 minut.

7.4 Navrh d'alSieho trasovania

Dalsie trasovanie pozostava z odporuéanej druhej fazy, ktora by sa mala dokongit
podla situacie a to 10 - 15 rokov po dokonc&eni prvej — zavaznej etapy. Tato trasa pozostava
hlavne z pévodného navrhu, ktory je uvedeny v plathom uzemnom plane, vynimkou je juzna
Cast — trasa B, ktora nekonc¢i v Janikovom dvore, ale pokracuje cez juh Petrzalky a Jarovce
do Rusoviec.

Dizka trati druhej fazy je priblizne 30,9 km, dizka trati metra na Uzemi tak celkovo
dosiahne 49,7 km. Presné polohy dep a ich zmeny sa nestanovuiju.

Vyhladové trasovanie spoé&iva z odporuéaného predizenia tras do kone&nych tzemi,
realizacia by mala nastat po dokoncCeni druhej fazy ato podlfa pokracovania situacie
a trendov na uzemi, predpoklada sa 20 — 30 rokov po dokonceni prvej fazy. Na vychode
trasa A pokracuje z Race do Vajnor, kde by bolo mozné situovat depo a systém Park and
Ride. Oc¢akava sa, ze po upadku satelitného byvania budu Vajnory vyhladavanou lokalitou
vzhlfadom Kkich situovaniu a dostupnému volnému priestoru k vybudovaniu novych
obytnych suborov, zaroven ale bude nutné zabezpecit spojenie s metrom a elektrickou.

Vyhladova trasa B pokraduje z Rusoviec cez Cunovo. O&akava sa, ze po upadku
satelitného byvania budu Jarovce, Rusovce a Cunovo vyhladavanymi lokalitami, preto pre
tieto Uzemia bude nutné zabezpedit rychlu verejnu dopravu. Cez Dunaj sa nachadza
Samorin, ktory predstavuje pre Bratislavu Gzemie so silnymi vazbami, avéak bez vhodnej
dopravnej obsluhy a nedisponujuci vlakovymi tratami. Cesta |. triedy prechadzajuca
Samorinom nie je kapacitne dostadujica a prekonat tento tusek o dizke 30 km méze pocas
pracovnych dni trvat hodiny. Vybudovanim stanice metra v Cunove v$ak docielime, ze
obyvatelia Samorina a jeho okolia vyuZiju integrovan vodnu dopravu do Cunova a tam
nasledne nastupia na metro.

Dizka trati vyhladovej fazy je priblizne 8,1 km, diZka trati metra na uzemi tak celkovo
dosiahne 57,8 km. Presné polohy dep a ich zmeny sa nestanovuiju.
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Schéma 18: Navrh d'alSieho trasovania Fahkého metra s vyhfadom zastavaného tuzemia k
roku 2050 (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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7.5 Navrh stanic d'alSieho trasovania

Druha faza zapadnej trasy A

Podvornice (trasa A - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti elektrickovej
zastavky Podvornice a Pri Krizi. SluZi predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica pre
obyvatefov Dubravky a miestnej ¢asti Podvornice. Predpoklada sa dalSi silny uzemny
rozvoj v okoli tejto stanice.

Dubravéice (trasa A - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti autobusove;j
zastavky OC Bory, ma priamy vstup do OC Bory. Stanica je dblezitym spojovacim bodom
pre obyvatelov Zahorskej Bystrice. SluZi ako nastupna a vystupna stanica. Predpoklada sa
dalSi silny uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Volkswagen (trasa A - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat medzi autobusovou
zastavkou COV Devinska Nova Ves a parkoviskom Volkswagenu. Sluzi ako nastupna a
vystupna stanica. Predpoklada sa dalSi silny uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Devinska Nova Ves (trasa A - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat medzi
autobusovymi zastavkami Uhrovecka a Hradistna. Sluzi predovSetkym ako nastupna a
vystupna stanica pre obyvatelov Devinskej Novej Vsi. Predpoklada sa dal$i uzemny rozvoj
v okoli tejto stanice.

Druha faza vychodnej trasy A

Pionierska (trasa A - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti elektrickove;j
zastavky Pionierska. Sluzi predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov
Nového Mesta. Predpoklada sa dal$i uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Mlada garda (trasa A - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat' v blizkosti elektrickove;j
zastavky Mlada garda. Sluzi predovsetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov
Nového Mesta. Predpoklada sa dalSi uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Gastanovy hdjik (trasa A - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti
elektrickovej zastavky ZST Vinohrady, vliakovej stanice Vinohrady a Predmestie. Tato
stanica je klu€ova pre obyvatelov sidel v aglomeracii dochadzajucich vlakom. Sluzi ako
nastupna a vystupna stanica. Predpoklada sa dalSi uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Krasnany (trasa A - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat’ v blizkosti elektriCkove;j
zastavky Pekna cesta. Sluzi predovsetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov
Race, mestskej Easti Krasfiany. Predpoklada sa dalsi uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Racda (trasa A - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti elektrickovej
zastavky Komisarky. Sluzi predovsetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov
Race. Predpoklada sa dalsi silny uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Druha faza juznej trasy B

Petrzalka juh (trasa B - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat' na okraji Petrzalky a
Jaroviec. Sluzi predovsetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov novych
obytnych suborov. Aktualne je oblast bez zastavby, preto sa predpoklada silny uzemny
rozvoj v okoli tejto stanice.
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Jarovce (trasa B - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti autobusovej
zastavky Jarovce. Sluzi predovdetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov
Jaroviec. Predpoklada sa dalsi silny uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Rusovce (trasa B - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti autobusovej
zastavky Gerulata. Sluzi predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov
Rusoviec. Predpoklada sa dalSi silny Uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Druha faza vychodnej trasy B

Miynské nivy (trasa B - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti
autobusove] zastavky Autobusova stanica, s priamym vstupom do objektu autobusovej
stanice. Tato stanica je kluCova pre obyvatefov sidel v aglomeracii dochadzajucich
autobusom. Sluzi ako nastupna a vystupna stanica. Predpoklada sa dal$i Uzemny rozvoj
v okoli tejto stanice.

Zahradnicka (trasa B - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti
autobusovej zastavky KuliSkova a Kvacalova. Sluzi predovSetkym ako nastupna a vystupna
stanica pre obyvatelov Ruzinova, miestnej ¢asti Nivy. Predpoklada sa dalSi uzemny rozvoj
v okoli tejto stanice.

MiletiCova (trasa B - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti elektrickove;j
a trolejbusovej zastavky Saleziani a trolejbusovej zastavky Trhovisko. Sluzi predovSetkym
ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelfov Ruzinova. Predpoklada sa dalSi uzemny
rozvoj v okoli tejto stanice.

Nemocnica Ruzinov (trasa B - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti
elektrickovej zastavky Nemocnica Ruzinov. Sluzi predovsetkym ako nastupna a vystupna
stanica pre obyvatelov RuZinova, miestnych &asti Strkovec a Travniky. Predpoklada sa
dalSi uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Tomasikova (trasa B - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti
elektrickovej zastavky Tomasikova. Sluzi predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica
pre obyvatelov Ruzinova. Predpoklada sa dal8i uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Astronomicka (trasa B - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti
elektrickovej zastavky Astronomicka. Sluzi predovsetkym ako nastupna a vystupna stanica
pre obyvatefov Ruzinova, miestnych Casti PoSeh a Ostredky. Predpoklada sa dalsi silny
uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Letisko (trasa B - 2. faza) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti autobusovej
zastavky Letisko. Sluzi predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica. Tato stanica je
klacova pre fudi vyuzivajucich letecké spojenie s Bratislavou. Predpoklada sa dalSi uzemny
rozvoj v okoli tejto stanice.

Vyhlad vychodnej trasy A

Vajnory (trasa A - vyhlad) — stanica by sa mala nachadzat’ v blizkosti autobusovej
zastavky Osloboditel'ska. Sluzi predovSetkym ako nastupna a vystupna stanica pre
obyvatefov Vajnér. Predpoklada sa dalSi silny uzemny rozvoj v okoli tejto stanice,
doporucuje sa vybudovanie systému Park and Ride.
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Vyhlad juznej trasy B

Cunovo (trasa B - vyhrad) — stanica by sa mala nachadzat v blizkosti centra mestskej
gasti Cunovo. SIuzi predovéetkym ako nastupna a vystupna stanica pre obyvatelov Cunova.
Predpoklada sa dalSi silny uzemny rozvoj v okoli tejto stanice.

Schéma 19: Navrh d'alSich stanic Fahkého metra (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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7.6 Porovnanie navrhovanych trati

v

Na schéme ¢&. 20 (strana 109) je zobrazené porovnanie trasovania, ktoré bolo
schvalené prostrednictvom uzemného planu Bratislavy z roku 2007 vod€i trasovaniu, ktoré
sa navrhuje vtejto praci. Celd trasa Asa zachovava tak, ako bola schvalena
prostrednictvom UPN, av8ak navrhuje sa jej predizenie. Trasa B sa zachovava po juzny
prestupny bod, tam sa navrhuje iné trasovanie z dévodu, Ze v tychto miestach bude podla
UPN viest elektrickova trat. Navrhovana trasa metra v8ak bude takmer v dochadzkovej
vzdialenosti tychto elektriCkovych zastavok a pokryje zapadnu Cast Petrzalky. Jedna sa
0 Casti, kde dochadza k uzemnému rozvoju a predpoklada sa jeho pokraCovanie.
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Na schéme je mozné vediet, e velka &ast trati ostava zachovana podla navrhu UPN,
je to preto, Ze i napriek tomu, Ze pévod navrhu tychto trati ma desiatky rokov, tak na uzemi
prevazuju trendy, ktoré sa predpokladali v dobe ich navrhu a Uzemie aktualne potrebuje
obsluhu metrom prave v takychto trasach.

Schéma 20: Porovnanie trasovania podfa UPN s navrhovanym trasovanim (zdroj: vlastné
spracovanie v ArcMap)
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8. Navrh vedenia elektriCkovych tras

Navrh vedenia elektrickovych tras reflektuje takmer Uplne tzemnoplanovacie podklady,
ktorych navrhované vedenie tras je zobrazené na schéme &. 14 (strana 89), avsak je
doplneny o dalsie trasy.

Na severozapade mesta sa navrhuje:

o vedenie elektrickovej trasy do Devinskej Novej Vsi do aredlu Volkswagenu a do
centra mestskej Casti k planovanej stanici metra

e vedenie elektrickovej trasy z Dubravky cez Lamac do Zahorskej Bystrice, jedna
sa 0 mestske Casti, ktoré nemaju elektrickovu dopravu a ani sa im nenavrhuju
stanice metra leziace na ich katastri

Na zapade mesta sa navrhuje:

e vedenie elektrickovej trasy z Karlovej Vsi do Devina, jedna sa o mestsku Cast
bez planovanej stanice metra. V pripade nepriaznivych podmienok je mozné
nahradit trolejpusovou dopravou k zastavke trolejbusov Kuklovska.

Na juhu mesta sa navrhuje:
e zachovat navrhované vedenie elektrickovej trasy v Petrzalke
Na vychode mesta sa navrhuje:

e zachovat navrhované vedenie elektriCkovych tras z Ruzinova cez Podunajské
Biskupice a predizit k ZST Vrakufa s nadvéznostou na integrované vlakové

spojenia

e zachovat navrhované vedenie elektrickovej trasy z obratiska Astronomicka k
letisku

e zachovat navrhované vedenie elektritkovej trasy zo ZST Nové Mesto do
Ruzinova

Na severovychode mesta sa navrhuje:

e zachovat navrhované vedenie elektrickovej trasy z Raclianskej radialy
(zastavka Riazanska) k Novomestskej radiale (zastavka MiU Nové Mesto)

e zachovat navrhované vedenie elektrickovej trasy zo Zlatych Pieskov k ZST
Vajnory a predizit k planovanej stanici metra Vajnory.

Dizka navrhovanych elektrickovych trati je priblizne 60,5 km, dizka elektrickovych trati
na uzemi tak celkovo dosiahne 102 km. Navrhovana poloha zastavok sa nestanovuije.
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Schéma 21: Porovnanie navrhovanych elektri¢kovych trati podra UPN s navrhovanym
trasovanim (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)
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9. Navrh rozvoja uzemia v okoli stanice metra Petrzalka —
Janikov dvor (Juzné mesto)

V prilohe €. 7 a 8 su 2 varianty navrhu rozvoja Uzemia v okoli vybranej stanice metra
ato v okoli stanice Janikov dvor (Juzné mesto) v Petrzalke, kde je planovana slucka
elektriCkovej trate, pretoze aktualna vystavba tam konci.

Variant ¢. 1

Elektrickova slucka je umiestnena v ramci dnednej konciacej obytnej zony, v jej tesnej
blizkosti je jeden z hlavnych cestnych tahov a parkovacie miesta. Zo severu po cestny tah
je vramci dneSnej nizkej zelene navrhovana kone€na stanica metra s podzemnym
vestibulom a nadzemnymi vstupmi/vystupmi. Navrhované su kancelarske objekty,
parkovaci dom a dopravny terminal, ktory bude sluzit ako zastavka pre napdjacie
autobusové spoje.

Od severnej &asti smeruje pozdizne pas verejnej zelene a nad nim nadzemne vedeny
hlavny cestny tah. V areali kancelarskych objektov v blizkosti cestného tahu su navrhované
vstupy do metra. Tato navrhovana zéna juzne od existujucich obytnych zén spo€iva hlavne
z navrhu obytnych suborov, kancelarskych objektov, Skolskych zariadeni, obchodov
a sluzieb.

Vychodne by mal navrh rytmicky dopifat’ uz existujuci obytny subor Slne¢nice. Na
severe sa nachadza obytny subor s komerénou a obdianskou vybavenostou Slnecnice —
Mesto, tu sa navrhuje obytny subor o podobnej velkosti s verejnou zelefiou. Na
juhovychode sa nachadza obytny subor Sine¢nice — Viladomy, ten bude zrkadlovito
doplneny o obdobny obytny subor, Skolské zariadenia, zdravotné stredisko. Developer
neplanoval vyuzit severnu €ast nad Viladomami, ktoru tvori orna péda a vzrastla zelen
neudrziavana a preto sa navrhuje v tychto Castiach doplnit obytné subory o obchody
a sluzby.

Variant ¢. 2

Elektrickova sluka je umiestnena na konci pozdizneho pasu verejnej zelene,
elektrickova doprava tak zabezpedi rychle napojenie koncovych €asti obytnych suborov so
stanicou metra a bude pripravena na to, aby mohla byt v buducnosti predizovana. Zo
severu po cestny tah je v ramci dnesnej nizkej zelene navrhovana kone¢na stanica metra
s podzemnym vestibulom a nadzemnymi vstupmi/vystupmi a kancelarske objekty.

Nad cestnym tahom sa navrhuji nadzemne situované kancelarske objekty a pozdizny
pas verejnej zelene. V ramci arealu tychto kancelarskych objektov sa navrhuje parkovaci
dom a dopravny terminal, ktory bude sluzit ako zastavka pre napajacie autobusové spoje.
Tesné okolie kancelarskych objektov je doplnené o Skolské zariadenia, obchody a sluzby.
Hlavné rozvojové zény aj v tomto navrhu predstavuju obytné subory doplnené o verejnu
zelen.

Vychodne by mal navrh rytmicky dopinat uz existujuci obytny stbor Sine¢nice — Mesto,
ktory je doplneny o komercénu a obCiansku vybavenost, tu sa navrhuje obytny subor
0 podobnej velkosti doplneny o zdravotné stredisko.
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10. Diskusia

Diplomova praca mala za ciel vytvorit akusi Studiu bratislavského metra, ktora by sa
mohla v praxi vyuzit ako podklad pre jeho skuto€nu realizaciu. Praca sa postupne uberala
podla planu, vytyCenymi cielmi a naozaj komplexne poskytuje informacie k tejto tematike.
Nakolko sa jedna o projekt, ktorého pévod ma viac ako 50 rokov, tak neexistuje sucasny
a komplexny dokument ako tato praca, ktory by tak konkrétne popisoval planovanie trati
metra na Uzemi Bratislavy a zdévodnhoval ich.

V ramci tejto prace sa literarna reSer§S venuje doprave, vratane urbanistickych
poziadaviek a podrobne charakterizuje metro, ¢o posluzilo ako velmi dobry zaklad pre
navrhovu Cast, pretoze bolo mozné jednoznaéne definovat, ktoré lokality su vhodné pre
obsluhu systémom metra.

Vybranim 5 Bratislave podobnych metropolitnych miest, ktoré vSak metrom disponuiju
a su schopné ho udrzat bolo mozné vytvorit orientacny index. Ten spocival z rozlohy tychto
miest a z diZky trati, nasledne sa s indexom pracovalo v navrhovej &asti a aplikovanim na
pomery Bratislavy, &im bolo mozné vypogitat odporuganu dizku trati metra prvej fazy jeho
realizacie.

Zmienenie vplyvov dopravy na uzemie umoznovalo priblizit ako velmi méze metro
alebo iny dopravny prostriedok zasiahnut Uzemie a to sa nemusi jednat len o hluk, ale méze
ist napr. aj o zvySenie atraktivity uzemia, o spdsobi stavebny rozmach, ale aj zva¢3enie
svetelného smogu.

Prostrednictvom charakteristicky uzemia s vyuZzitim viacerych zdrojov, publikacii od
socio-demografickych odbornikov a geografov bolo mozné poukazat na to, Ze prakticky
hranice aglomeracie Bratislavy nie su jasné, kazdy odbornik ma na to iny nazor, pocita s
inym mnozstvom [udi a tato praca tieto vyskumy zohladhovala, velmi pomohlo, Zze sa
v poslednej dobe zacali robit vyskumy na zaklade mobilnych SIM kariet, ktoré sleduju
mobilitu. Dospelo sa k zaveru, Ze mesto poskytuje domov a pracu obrovskému poctu fudi,
na ktoré nebolo pripravené, navy3e to zasahuje cestnu dopravu, kvoli Comu vznikaju v
typickych Casoch a lokalitach zapchy. Problémy s cestnou dopravou su za aktualnych
podmienok tazko rieSitelné, pretoze eSte stale na uzemi dominuje trend satelitnych miest,
ktory vytvara silny tlak na cestnu dopravu. Tento trend je posilneny tym, Ze napriek tomu,
Ze v Bratislave maju okrajové mestské Casti vhodné uzemia k zastavbe, i uz rodinnymi
alebo bytovymi domami, tak o ne nie je taky zaujem. Tieto €asti dokazu byt totizto az prilis
Casovo vzdialené, napriklad najvacsi zamestnavatel Volkswagen nachadzajuci sa v
Devinskej Novej Vsi je vzdialeny 32 km od mestskej asti Cunovo a 27 km od Podunajskych
Biskupic, pre osobu pracujucu v tejto lokalite je teda vhodnejSie Zit' v satelite s napojenim
na diafnicu nez v okrajovej Casti s nutnostou vyuzitia individualnej automobilovej dopravy
po miestnych komunikaciach alebo prostrednictvom MHD, pri ktorej vSak bude nutné
viackrat prestupit' a cesta zaberie viac ako jednu hodinu.

V analytickej Casti bolo preukazané, ze potreba systému metra je opodstatnena
a mestom navrhované rie$enie situacie prostrednictvom vystavby elektriCkovych trati, ktoré
nie su samostatne segregované uzemiu nepoméze. Uz v aktualnej dobe niektoré obytné
zény PetrZzalky vykazuju prili§ vysoku hustotu na to, aby boli obsluhované elektrickovou
dopravou, no tieto lokality su obsluhované len autobusmi.
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Navrhova Cast odzrkadluje zavery zistené v analytickej Casti avyuziva tedriu
z literarnej reSer8e. Navrhy tras metra vo velkej Casti pozostavaju z pévodnych navrhov
metra a je pozoruhodné, ze pred 40 rokmi urbanisti dokazali tak presne predpokladat
v akych uzemiach bude v buducnosti nutné zabezpedit dopravnu obsluhu prostrednictvom
metra. Nakolko mesto planovalo vybudovat dalSie elektrickové trate, bola nutna ich uprava,
prediZenie, pretoze spolu so systémom metra dokazu zabezpeéit lepsiu dopravnu obsluhu
uzemia.

Schéma 22: Linky bratislavského metra (zdroj: vlastné spracovanie v ArcMap)

Diibravka |

Zaluhy ’

Kréace

Kitiky
\ Miynska dolina Hlawnd siariCy
f ) Trnavské myto

bl
DIé diely | ( '

& Obchodna
Kralovské ddolie - \. T
\ /' Kamenné namestie
PodhradieX._ ‘
Pribinova

m

insteinova

" Dvory

ZST Petrzalka

Svabinského

S

Linky Stanice Holiéska
G etro A Metro A \
- \etro B Metro B Laky juh
®  Prestupny bod \

_ Janikov dvor

Na schéme €. 22 je zobrazené ako mohla vyzerat schéma bratislavského metra, keby
sa naozaj postavilo podfa tejto prace. Mam totiz za to, Ze praca skutoCne preukazala, ze
rieSenie dopravy na Uzemi je nutné a najvhodnejSie bude vybudovat systém lfahkého metra,
ktory odbremeni individualnu automobilovi dopravu a podpori ekologické spbsoby
prepravovania sa. Zaroven by stanice metra mohli vo svojom okoli podporit vystavbu
v lokalitach, ktoré neboli vyhladavané. Je pravdepodobné, Ze by tak mohol klesnut’ zaujem
o byvanie v satelitoch, pretoze sa skrati Casova vzdialenost medzi mestskymi Castami
Bratislavy. Pre realizaciu tohto projektu bude nasledne nutné vypracovat dalSie dokumenty
a rozbory, napr. Studie, i je mozné navrhované trate vybudovat tak, ako boli planované
vzhladom k geomorfologickym podmienkam na uzemi, ¢i tymito stavbami neddjde
k ohrozeniu zivotného prostredia a pod.
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11. Zaver

Diplomova praca sa venovala téme bratislavského metra, u ktorého uz v minulosti boli
pokusy o realizaciu, avS8ak nepodarilo sa ho dokoncit v suvislosti so zmenou rezimu
a nedostatkom financii.

Analyticka Cast prace preukazala, ze v Bratislave Zzije priblizne 670-tisic obyvatelov
a v jej aglomeracii, ktora zasahuje do dalSich 2 Statov zije 1,1 — 1,2 milibna obyvatelov, ¢o
vytvara uz samo o sebe predpoklad, ze na Uuzemi bude silny dopravny tlak. Dopravna
analyza preukazala, Ze tomu naozaj tak je a mnohé cestné tahy sa potykaju so 150%
zatazenim a to hlavne kvéli individualnej automobilovej doprave, ktora ma tak vysoky podiel
aj z dévodu, ze fudia nemaju zaujem cestovat systémami verejnej dopravy, pretoze ich
povazZuju za pomalé, nekomfortné a neodpovedajluce cene sluZieb.

Praca predstavila konkrétne podmienky obsluhy systémom metra a Standardy jeho
planovania, ¢o sa premietalo pri konkrétnej aplikacii na pomery Bratislavy. Pre optimalny
odhad dizky trate metra pre Bratislavu bol vytvoreny index pozostavajuci z dat o vybranych
5 metropolitnych mestach so systémom metra s podobnymi charakteristikami aké ma
Bratislava. Z vytvoreného indexu vyplynulo, Ze v Bratislave by pri priemernej hustote 1191
obyvatelov/km? malo byt postavenych 9,8 km trati metra. KedZe v8ak bolo dokazané, Zze
v Bratislave zije vysSi poCet ludi, tak priemerna hustota obyvatelstva vychadza priblizne na
1822 obyvatelov/km? a na zéklade toho by mala mat prva faza metra dizku 15 km. Touto
pracou navrhované trasy maju viak dizku 49,7 km a preto bola prva faza stanovena na
dizku 18,8 km s 20 stanicami. Toto trasovanie zabezpedi obsluhu najhustejsie osidlenych
uzemi, kde hustota osidlenia v dochadzkovej vzdialenosti predstavuje az 25-tisic
obyvatelov. Tieto stanice zaroven poslizia ako napajace pre obyvatelov mestskych Casti
bez obsluhy metrom.

Predstavena druha faza navrhovanych trati ma dizku 30,9 km a 19 stanic, mala by sa
realizovat podla situacie, predpokladom 10 — 15 rokov po dokonCeni prvej fazy. V druhej
faze sa budu stanice nachadzat v Uzemi, ktoré je prevazne obsluhované elektriCkami
a doposial je tento typ obsluhy pri kratSich intervaloch postacujuci, avsak predpoklada sa,
Ze trend satelitov upadne, dbjde k vystavbe v menej vyhladavanych lokalitach Bratislavy,
¢im sa zvySi hustota obyvatelstva a elektrickova doprava uz nebude na prepravu
dostadujuca. Navrhovana je taktieZ vyhladova trasa, kde st predmetné trate o dizke 8,1 km
s 2 stanicami. DiZka trati metra na Gzemi by tak celkovo dosiahla 57,8 km.

KedZe mesto uz planovalo vybudovat nové elektrickové trate, tak praca zohladnuje
trasovanie metra a postavenie tychto planovanych elektriCkovych trati. DoSlo k ich Uprave
vedenia, v niektorych &astiach k prediZzeniu, aby sa spolu so systémom metra vzajomne
dopifali. Pokryvali by hlavne uzemia, ktoré nie su z hladiska vedenia metra perspektivne
vzhladom k hustote obyvatelstva a jej prognéze. Dizka navrhovanych elektrickovych trati
je priblizne 60,5 km, diZka elektrickovych trati na izemi by tak celkovo dosiahla 102 km.
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Na zaklade zmienenych navrhov sa odhaduje, Zze metro poméze v Bratislave skratit
prepravny Cas o 10 — 20 minut, pri zapojeni systémov mestskych vlakovych liniek
a primestskych vlakovych liniek k obsluhe metra méze byt uSetreny €as vyssi a to 30 — 40
minut, ¢im by mohli menej osidlené Casti Bratislavy konkurovat satelitom. Skratenie ¢asu
sa bude tykat v8ak aj dochadzajucich, &i uz byvajucich v aglomeracii alebo mimo ne;j.
Hlavné vlakové a autobusové body budu totiz obsluhované metrom a navySe zapojenim
vodnej dopravy je mozZné zabezpecit rychlejSie spojenie centra hlavného mesta
s juhovychodnou Castou aglomeracie.

Praca preukazala, ze Bratislava spifia poziadavky na obsluhu systémom metra a
existuju trendy na uzemi, ktoré vyZaduju takyto dopravny systém. Je pravdepodobné, Ze
metro by pomohlo stabilizovat novu vystavbu v centralnych zénach, ¢o by mohlo prave
podporit smerovanie vystavby do okrajovych mestskych zén, kde je mnozstvo volnych
zastavitelnych pléch a mesto by sa tak rozrastalo tak, ako tomu je v inych metropolach.
NavySe bolo preukazané, Ze tento systém dokaze uSetrit prepravny Cas atak byt
atraktivnejSi pre osoby, ktoré jazdili bez zakupenia cestovného listka alebo neboli
naklonené k cestovaniu v MHD, &o by mohlo odbremenit pretazené cestné tahy.
Postavenim stanic metra sa zmeni zaroven mestska hierarchia — postavenie mnohych
lokalit z hfadiska vyznamu a déjde k reorganizacii vedenia inych dopravnych systémov.
Zdanlivo sa jedna len o systém verejnej dopravy, avSak jeho vSetky dopady na uzemie su
mozno az nepredvidatelné v tejto chvili a ani si nedokazeme predstavit aka by Bratislava
vdaka tomu mohla byt alebo aka bude.
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