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1. UVOD

Pri neustale narastajucom objeme individualnej cestnej premavky na
komunikacnej sieti mesta Bratislavy sa mestska hromadna doprava denno-
denne potyka s &oraz neprekonatelnejdimi prekazkami pri napifani jej
zakladnych atributov, ktorymi su predovSetkym presnost, pravidelnost
a spolahlivost. Zaroven sa do popredia bezprostrednej potreby rieSenia
prediera aj otazka jej bezpecnosti, najma z negativheho pohfadu bezpecnosti
cestnej premavky ako takej. Celkove mozno konstatovat Ze dopravna situacia
na uzemi hlavného mesta SR nie je dobra a kazdoro¢ne sa vplyvom narastu
individualnej dopravy zhorSuje. ZhorSovanie tejto situacie je mozné
charakterizovat’ nasledovnymi faktormi:

a) pretrvavajucou pretazenostou mestskej hromadnej dopravy (dalej MHD) za
staleho znizovania dopravnych a prepravnych vykonov

b) prudkym narastom individualnej dopravy (dalej IAD)

c) nedostatkom finanénych prostriedkov na obnovu a udrzbu vozidiel MHD,
technickej infrastruktury a vystavbu komunikacnej siete

d) absolutnym kolapsom realizacie vyhladového nosného dopravného
systému MHD a pomala realizacia novych komunikacnych a dialni¢nych
systémov, ktora vyplyva z nedostatku finanénych zdrojov

Posledny dopravny prieskum v roku 2002 poukazal na dramatické zhorSenie
pomeru cestujucich prepravenych MHD a pouzivajucich osobné automobily
(IAD) z 70:30 na 59:41. Pre zastavenie tohto nepriaznivého trendu spracoval
DPB, a.s. koncepCny material aj s cielom poukazat na moznosti riesit tento
nepriaznivy trend. Na to, aby bola koncepcia realna a uspesna vSak chyba
splnenie nasledovnych podmienok :

(1) Konkretizacia projektového financovania SR na roky 2003 - 2007 na
podmienky Bratislavy (a ztoho vyplyvajuce objemy 3&tatnej kapitalovej
dotacie na uvedené roky)

(2) Konkretizacia projektového financovania hlavného mesta SR Bratislavy
(objem mestskej kapitalovej dotacie na uvedené obdobie)

(3) Schvalena koncepcia nosného dopravného systému v Bratislave a z nej
vyplyvajuce miesto DPB, a.s. v Bratislave

(4) Preferencia MHD pred individualnym motorizmom a z toho vyplyvajuce
podmienky pre rozvoj (utim) elektriCkovej, trolejbusovej a autobusove;j
dopravy v jednotlivych Castiach mesta.



V uplynulom obdobi spracoval Dopravny podnik Bratislava, a.s. koncep¢né
materialy, ktoré zhodnotili su€asny stav vozidiel MHD (elektriCky, trolejbusy
a autobusy) a technickej infradtruktury (kolajové trate, trolejové vedenie,
napajanie ...). Podty vozidiel vychadzaju zo sucasnej potreby vozidiel MHD na
zabezpecenie dopravnych vykonov na hranici 42,2 az 43,0 mil. vzkm za rok
a suCasnych Standardov kvality. Tie vSak zaostavaju za Standardmi kvality
vyspelych eurdpskych miest predovSetkym v oblasti planovanej obsaditelnosti
vozidiel MHD v jednotlivych Casovych usekoch dna. V pripade zvySovania
vykonov (zlepSenia ukazovatelov kvality), vystavby novych trati zavislej trakcie
(nové elektriCckové a trolejpbusové trate) bude nutné rieSit zmeny v skladbe
vozidlového parku nad ramec obnovy suCasného. Poznamenavame, Ze pri
zabezpecCeni Standardov kvality znamych zo zapadoeuropskych miest by tieto
predstavovali zvySenie dopravnych vykonov nad hranicu 49 mil. vzkm za rok,
Co je menej ako bol rozsah vykonov v roku 1990, ked boli vykony viac ako
56 mil. vozidlovych kilometrov.

Délezitym predpokladom pre vytvorenie uspesnej koncepcie rozvoja DPB,
a.s. je to, aby tato koncepcia vychadzala z ramca koncepcie rozvoja celkového
dopravného generelu mesta.

Predchadzajuce odseky stanovuju nasledovné vychodiska a okrajové
podmienky pre spracovanie realistickej koncepcie obnovy majetku mesta
sluziaceho k zabezpeceniu prevadzky MHD :

-stav a vek vozidlového parku je spracovany k 1.1.2003 so zohfadnenim
dodania vsSetkych novych a modernizovanych vozidiel, resp. vykonanych
oprav trati do konca roku 2002,

- investicné prostriedky do obnovy vozidlového parku su rozlozené tak, aby do
konca roku 2007 boli vykonané také opatrenia v obnove vozidlového
parku, aby neboli v tom roku ziadne vozidla po zivotnosti. Predpokladom
je, Ze modernizacia je vyznamnou nahradou noveho vozidla (cca 75 %),

-investiéné prostriedky do rekonstrukcii trati odstrania do roku 2007
vSetky Useky v zlom technickom stave,

- v investiCnych prostriedkoch nie su zahrnuté pozZiadavky na vystavbu novych
elektriCkovych a trolejbusovych trati (ET, TT). V pripade vystavby novych trati
by sa zmenili aj poziadavky na obnovu vozidlového parku,

- obnova vozidlového parku elektriCiek je zamerana na modernizaciu sucasnych
vozidiel a to od celkovej generalnej opravy spojenej s modernizaciou u
najstarSich po modernizaciu elektrickej vyzbroje a rieSenia protihlukovych
opatreni u najmladsich vozidiel,

- pri vypocte potrebného poctu vozidiel na zabezpecéenie vypravy sa v dalSom
obdobi predpoklada optimalne percento vozidiel v zalohe do 10 %.



2. STAV VOZOVEHO PARKU
2.1 Autobusy

Sucasny stav vozového parku predstavuje celkom 552 autobusov, z toho
26 ks MIDI, 202 solo a 306 klbovych vozidiel. Z tohto poCtu je 276 vozidiel po
planovanej zivotnosti, o predstavuje 50 % v3etkych autobusov.

Deficit od roku 1992 predstavuje 19 sélo a 100 kibovych autobusov.
Do roku 2007 tento deficit bude zvySeny o085 sélo a 150 kibovych
autobusov. To znamena, ze celkové poziadavky na nové vozidla a
generalne opravy spojené s modernizaciou a plynofikaciou v rokoch 2003
az 2007 predstavuju celkom 104 sélo a MIDI autobusov a 250 kibovych
autobusov.

2.2 Trolejbusy

K 1.1.2003 predstavoval vozovy park trolejbusov celkom 130 vozidiel z toho
93 ks soélo a 37 kibovych. Po planovanej Zivotnosti je 80 % vozidiel, ale u sélo
vozidiel je po Zivotnosti vdetkych 93 ks trolejpusov SKODA 14Tr. Deficit od
roku 1992 predstavuje cca 40 az 50 sélo vozidiel a 20 az 30 kibovych
vozidiel. Potreba kibovych vozidiel je modifikovana realizaciou postupného
nakupu a zvy$ovania vypravy kibovych vozidiel.

2.3 Elektricky

Stav vozového parku k 1. 1 2003 je zrejmy z nasledujucej tabulky.
Z uvedenej tabulky vyplyva, ze z 227 elektriCiek je 46 po planovanej zZivotnosti,
t.j. cca 20,5 %.

IROK nakupu 1966 [1976 [1977 [1983 [1986 [1987 [1988 [1989 [1992 [1993 [1997 [2002 |[SPOLU po ;i\t/%rt]r?osti
Vek 36 (2625|1916 [15(14 |13 ]10| 9 | 5 | O Pocet %

T3 s odporovou regulaciou 3 14| 36/ 11 47 111 17 15,32
T3M s vyzbrojou TV1 2 6 8] 8 100,00
T3G s vyzbrojou TV8 12 12 0,00
T6 s vyzbrojou TV3 34 12 10 56 0,00
IK2 s odporovou regulaciou 19 2 21 21 100,50
IK2G s vyzbrojou TV8 1 0,00
T3S s vyzbrojou TV14 2 0,00
T3S s asynch.vyzbrojou 2 0,00
T3S s vyzbrojou ALSTOM 1

IK2S s vyzbrojou TV14 7] 0,00
IKZS s vyzbrojou ALSTOM 7] 0,00
Sdlo spolu 10 200 36 11 47 12 34 12 10 192 25 13,02
IKibové spolu 13l 19 3 35 21 60,00
IE — spolu 100 131 19| 23 36| 11| 47 121 34| 12| 10 227 46 20,26




Vychadzajuc zo sufasného pocCtu vozidiel na zabezpecCenie terajSich
dopravnych vykonov a pri planovanej zivotnosti vozidiel MHD je potreba
minimalnej obnovy vozidlového parku aspon v pocte rovnajucom sa podielom
poCtu rokov planovanej zZivotnosti daného vozidla stanoveného vyrobcom (u
elektri€iek 20 rokov). Potom je potrebna minimalna obnova vozidlového parku v
pocte rovnajucom sa jednej dvadsatine celkového potrebného poctu vozidiel do
vypravy (vratane spravky a technickej pohotovosti do 10 %). Z vysSie
uvedeného rozboru vozidlového parku vyplyva, ze DPB, a.s. v roku 2003 bude
prevadzkovat po 20 rocnej zivotnosti 25 elektriiek typu T3 a21
elektriciek typu K2. Do roku 2006 tento pocet bude zvyseny o 36
vozidlovych jednotiek, vr. 2007 o11 avr. 2008 o047 elektriCiek.
Modernizované vozidla sa vtabulke povazuju za nové. Pri zavedeni
prepocitavacieho koeficientu na vozidlovu jednotku podfa ich obsaditefnosti
bude u vozidiel radu T koeficient 1 a vozidiel radu K koeficient 1,5. Z toho
vyplyva, Ze pri vyradeni vSetkych vozidiel po Zivotnosti by sa malo nahradit cca
60 ks vozovych jednotiek (sélo vozidla s obsaditelnostou cca 110 oséb), resp.
cca 30 az 40 ks vozovych jednotiek (kibové vozidla s obsaditelnostou cca 165
az 220 os6b). Pri zabezpeceni vozidiel s vy$Sou obsaditelnostou (cca 180 az
220 os6b pri normalnej obsaditelnosti 4 osoby/m?) moZno bez zvy$ovania
dopravnych vykonov vo vlakovych kilometrov a vlakovych hodinach (mzdy) za
sucasného znizenia vozidlovych kilometrov zlepsit Standardy kvality dopravy
a zvysit efektivitu elektrickovej dopravy.

Modernizacia elektriciek

Pre rok 2003 a dalSie roky (prakticky do rozhodnutia o nosnom systéme)
sme nuteni pokraCovat v obnove vozidlového parku generalnymi opravami
spojenymi s modernizaciou vozidiel (elektricka vyzbroj, odhluénenie
podvozkov, modernizacia interiéru ...) tak, aby po roku 2007 nebolo ziadne
vozidlo po planovanej zivotnosti, t.j. vykonat' generalne opravy
a modernizaciu:

- u ostatnych 21 ks vozidiel typu K2,

- minimalne na 74 ks vozidiel typu T3

- postupne realizovat’ modernizaciu elektrickej vyzbroje elektriCiek T3
z poslednych sérii.

Uvedené predstavuje finanéné naklady v rozsahu min. 1,2 miliardy Sk za
5 rokov.

Nakup novych nizkopodlaznych vozidiel - zvySovanie Standardov kvality na
uroveit EU (kvalita v norme obsaditelnosti, prinos pre starSich cestujucich,
matky s detmi a pod. Tento nakup bude mozny az po rozhodnuti 0 hosnom
systéme a naslednom stanoveni vyznamu sucasnej elektricky.

Deficit od roku 1992 je cca 19 vozidlovych jednotiek (elektriCiek rady T), resp.
cca 13 velkokapacitnych ¢lankovych vozidiel. Do roku 2006 tento pocCet bude
zvySeny o 40 vozidlovych jednotiek soélo, resp. 27 velkokapacitnych vozidiel. Pri
suéasnych cenach velkokapacithych ¢lankovych nizkopodlaznych
vozidiel by finanéné naklady boli v rozsahu cca 2,8 az 3,6 miliardy Sk za 5



rokov, t.j. cca 560 az 600 milibnov Sk ro¢ne v obdobi rokoch 2003 az 2007
vratane. Cena nizkopodlazného vozidla je cca 70 az 90 mil. Sk. Je
samozrejmeé, Ze nakupom novych vozidiel by boli postupne vyradované
najstarsie vozidla.)

3. ELEKTRICKOVE TRATE

Elektrickova doprava v Bratislave je v prevadzke od roku 1895. Postupne
bola doplnena o trolejbusovu a autobusovu dopravu. Prakticky od vzniku tychto
dopravnych systémov az do sucCasnej doby zabezpecCuju elektriCky spolu s
trolejpbusmi zakladnu kostru MHD na lavej strane Dunaja. Na pravom brehu
(Petrzalka) je v suCasnej dobe jedinym dopravnym systémom autobusova
doprava, kde zo su€asnych 26 mil. vzkm je viac ako 11 mil. vzkm realizovanych
linkami obsluhujucimi Petrzalku. Na tomto mieste je nutné spomenut, ze az do
roku 1963 bola aj Petrzalka obsluhovana elektrickovou dopravou a do
buducnosti je vhodné a mozné znovu uvazovat s tymto druhom dopravy. V
roku 1999 spracovana koncepcia rozvoja MHD v Bratislave konStatovala, ze
stav kolajovych trati je velmi zly a bez investovania do technickej
infrastruktury nie je mozna ani kvalitha prevadzka v suc¢asnej dobe a ani
rozvoj MHD.

Suéasna dizka kolajovych trati je takmer 80 km, z ¢oho cca 75 % je
vybudovanych na telese oddelenom od ostatnej dopravy. Elektrickova doprava
je v su€asnosti nosnym dopravnym systémom tam, kde su vybudované trate.
Na zlom technickom stave kolajovych trati sa podiefa aj problematika
nedorieSeného programového financovania MHD, kde nie su rieSené ani
ramcoveé zdroje na roky 2003 az 2007, ¢o komplikuje projektovu pripravu.
Tymto nie je mozné v suCasnom stave zabezpeCovat projektovu pripravu
tychto stavieb. Bez ohladu na rozsah financovania rekonstrukcii a oprav
elektrickovych trati v buducom obdobi je nutné zacat’ s pripravou tychto
stavieb a to od vyhlasenia Verejnych obchodnych sutazi, cez legislativnu
pripravu stavieb. V pripade dostatku finanénych prostriedkov mat uz
projektovo pripravené stavby, mat stavebné povolenie a mat dodavatela
stavby.

3.1 Sucasny stav kolajovych trati

Predpokladané financné prostriedky na opravy a rekonstrukcie uvedenych
usekov kolajovych trati predstavuju cca 400 az 800 mil. Sk, ktoré je nutné
investovat v 8o najkratSom obdobi. Dal$ie prostriedky je nutné kazdoroéne
vlozit do oprav kolajovych konstrukcii. Pokial nebude pravidelny tok finanénych
prostriedkov na rekonStrukcie trati, ich technicky stav sa bude z roka na rok
zhorSovat. Zakon o drahach uklada povinnost’ vlastnika drahy odovzdat’ ich na
prevadzkovanie Statu pokial neméze zabezpedit ich prevadzkovanie.

3.2 Znizenie hluénosti prevadzky elektrickovej dopravy

Samostatnou kapitolou su opatrenia na znizenie hluku a vibracii, kde jednou
z moznosti je pouzitie pruznej polyuretanovej zalievky pre priame kotvenie
(upevnenie) kolajnic. Pruzné nespojité upeviovacie systémy kolajnic ICOSIT



KC 330 sa v réznych alternativach pouzivaju po celom svete uz niekolko rokov.
Tieto systémy predstavuju nadstandardné spésoby kotvenia kolajnic, ktoré
utimuju hluk a vibracie v blizkosti elektrickovych trati. Perfektné prilepenie
upevnenia s pruznym polymérom utlmuje prenos zatazenia a razov kolies
efektivnejSie ako vrstva Strkového 16Zka. Povrchova Struktura je menej
namahana dynamickymi ucinkami, €o zvySuje Zivotnost upevnenia. Tento
systém sa vyznacuje tichSou a pohodinejSou jazdou elektriCiek. Predpokladom
je, ze tieto vozidla budu postupne obnovené za nové modernejSie, resp.
modernizované starSie vozidla, ktoré maju pozadovany systém
odhluénenia vsSetkych bodov vozidla (primarne odpruzenie podvozkov,
pravidelné brusenie okolesnikov a pod.). Rovnako je nutné pravidelne
zabezpecovat’ brusenie vinkovitosti a podbijanie trati, na ¢o v su€asnej
dobe absentuje strojné vybavenie (kolajova bruska, nivelacna podbijacka a
pod.)

3.3 Preferencia elektriCkovej dopravy - stavebné rieSenie

V sucCasnej dobe je sice v Bratislave az 75,4 % trati vybudovanych na
samostatnom telese. Pre dalSie rozvinutie preferencie elektriCiek je potrebné
oddelit kolajovi dopravu od cestnych komunikacii vybudovanim pozdiznych
prahov resp. umiestnenim takych technickych prvkov, ktoré zabrania vjazdu
osobnych motorovych vozidiel na drahové teleso, kde by tieto mohli vytvarat
prekazku v plynulosti premavky elektriCiek, alebo dokonca ohrozovat
bezpeCnost jazdy. Dévodom pre realizaciu takychto opatreni je aj ta
skutoCnost, ze jazdné charakteristiky kolajového vozidla su diametralne odliSné
od vlastnosti cestnych motorovych vozidiel (rychlejSi rozjazd zasluhou pohonu
elektromotorom a ina brzdna draha). Aj preto je nutné elektrickové trate oddelit
od cestného telesa a zaroven minimalizovat poCet vzajomnych koliznych bodov
s cestnou premavkou, resp. tieto miesta zaistit technickymi bezpecnostnymi
prvkami (napr. mala stavebna uprava, detektor, vystrazné blikajuce Zlté svetlo).

V pripade, ze v su€asnej dobe budu vykonané uc€inné opatrenia v koliznych
bodoch elektriCckovej dopravy s cestnou premavkou, Ze bude upravena
prevadzka zariadeni cestnej svetelnej signalizacie s umoznenim
uprednostnenej jazdy elektriCiek a budu realizované viaceré drobné stavby v
prospech zrychlenia premavky elektriCiek, resp. zvySenia bezpecnosti
prevadzky na drahe, je mozné zabezpecit elektrickovou dopravou kvalitnu
dopravu na jestvujucich tratiach a vytvorit podmienky pre jej dalSi rozvo;.

4. Zaver

Rozvoj a koncepcia MHD v Bratislave je determinovany definitivnym a
urychlenym rozhodnutim o nosnom dopravnom systéme.

Predstava dopravného podniku je v prvom rade prehodnotenie pristupu
k dalSej existencii elektrickovej dopravy ajej dalSieho rozvoja v Bratislave
spojena s realizaciou nosného dopravného systému so zapracovanymi
Uvahami odbornikov z VUC. Pred dal$imi rozhodnutiami tykajacimi sa
rozvoja elektrickovych trati je nutné dat’ jednoznaénu odpoved na



predchadzajucu myslienku zmeny rozchodu z 1000 mm na 1435 mm s
naslednym prepojenim na primestské regionalne trate a v dalSej etape aj ich
mozné zapustenie pod povrch v centralnej mestskej ¢asti. Samozrejmostou je
aj realizacia plnej preferencie elektrickovej dopravy a vystavba novej vozovne
v oblasti DubravCice s naslednou obsluhou Devinskej Novej Vsi a
priemyselného arealu firmy VW Slovensko. V minulom obdobi boli spracované
viaceré Studie rozsSirovania elektriCkovych trati v Bratislave. Z tychto Studii sa
javi ako najprioritnejSia stavba ElektriCkova trat do zény Tuhovské, ktora
znamenda prediZzenie sUdasnej elektrikovej trate zo Zlatych pieskov (oblast,
ktora sa v suCasnosti stava atraktivnou priemyselnou, administrativnou,
nakupnou a obchodnou zdénou), s moznostou vybudovania prestupného
terminalu na autobusovu dopravu. PrediZenie jestvujucej trate si vyzaduje
minimalne rozSirenie sucasnej vypravy elektriCiek.

Pri zvazeni kapacitnych moznosti elektrickovej dopravy, a to zavedenim
prevadzky velkokapacitnych vlakov v naslednom intervale 90 sekund je mozné
klasickou elektrickou ponuknut’ v jednom smere premavky 10 az 12.000 miest
za hodinu. Efektivnost prevadzky elektrickovej dopravy znasobuje variabilnost
linkového vedenia v rozSirenej sieti kolajovych trati, zvySuje pritazlivost pre
cestujucich pri prevadzke bez nutnosti prekonavat vyskové rozdiely do resp.
z podzemnych stanic, resp. stracanim Casu pri prestupovani, ako aj vyuzitie
jestvujucej, uz vybudovanej zakladnej technickej infrastruktury.

Ak chceme skvalitnit MHD, t.j. zvysit jej kapacitu, obeznu rychlost a
spolahlivost, je nutné investovat nie len do novych vozidiel, ale i do dielni,
kolajovych trati, trakéného vedenia a preferencie kolajovej dopravy.



	- pri výpočte potrebného počtu vozidiel na zabezpečenie výpravy sa v ďalšom období predpokladá optimálne percento vozidiel v zálohe do 10 %.   
	3.2 Zníženie hlučnosti prevádzky električkovej dopravy
	3.3 Preferencia električkovej dopravy - stavebné riešenie

	Ak chceme skvalitniť MHD, t.j. zvýšiť jej kapacitu, obežnú rýchlosť a spoľahlivosť, je nutné investovať nie len do nových vozidiel, ale i do dielní, koľajových tratí, trakčného vedenia a preferencie koľajovej dopravy.


