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Anotacia: Pre vacsinu obyvatelov hlavného mesta Slovenskej republiky
Bratislavy, je mestska hromadna doprava samozrejmou sluzbou pri ich
cestach za kazdodennymi povinnostami, pracou, vzdelanim alebo
kultarou. Pritom si malokto z nich uvedomuje, Ze pred par driami MHD

v Bratislave oslavila 110 rokov.

1. Uvod

V suCasnej dobe si Bratislava pripomina 110-te vyroCie zacCiatku prevadzky
mestskej hromadnej dopravy. Dha 27. augusta 1895 vysla do ulic prva elektriCka a
tymto dfiom sa zaCala pisat’ historia mestskej hromadnej dopravy v Bratislave.
Pravidelna autobusova doprava zacCala prevadzku od roku 1927. Zaciatkom
Styridsiatych rokov minulého storo€ia sa do nasho mesta vratili trolejbusy (premavali
uz v obdobi rokov 1909 az 1914) a ich jazdné vlastnosti sa od zaciatku plne osvedcili
predovietkym v kopcovitych &astiach. Preto na Cervenom kriZi, &i na Kolibe a

smerom na Patronku nahradili vtedajSie autobusy.

2. Sucasny stav dopravy na uzemi Bratislavy

Dopravna politika Slovenskej republiky v uplynulom obdobi nereagovala
primerane na vyvojove trendy v dopravnej politike Eurdpskej unie, o sa tyka
harmonizovaného rozvoja dopravnych systémov verejnej dopravy oséb. V sucasnej
dobe mézZeme konstatovat, Ze Slovenska republika vyrazne zaostava za eurépskym
vyvojom, v ZelezniCnej a autobusovej doprave av mestskej hromadnej doprave
(dalej len MHD). Zaostavanie je znacné v technickej zakladni (vozovom parku)
a technickej infrastrukture (zeleznicné a elektrickové kolajové trate, trolejbusové
trate). Rovnako v suCasnej dobe zaostdvame za eurdpskymi Standardmi

v organizacii (kvalite) dopravy, kde tato doprava vo vacéSich a strednych



aglomeraciach ma nezastupitelné miesto vo verejnej doprave oséb v kazdom

C¢asovom horizonte (roky 2005 az 2010).

Stat formulovanim zasad $tatnej dopravnej politiky, prijatim uznesenia vlady
€. 21/2000 z 12.1.2000, deklaruje dlhodobé zamery v oblasti proporcionalneho
rozvoja vSetkych druhov doprav v ramci dopravného systému SR, vychadzajucich
z principov spoloénej dopravnej politiky EU a integracie slovenskej dopravy do
europskeho dopravného systému s cielom efektivne uspokojovat prepravné potreby

spolo¢nosti.

Zakladom pre zabezpecenie dopravnej obsluhy uzemia SR (naplnenia Standardov
kvality vychadzajucich z navrhov medzinarodnej normy kvality EN 13816 "Prepravné
sluzby - Verejna doprava oséb - Definicie kvality sluzby, stanovenie cielov a merani")
a primeraného cestovného (dotacna politika) musi byt garancia objednavatela
vykonov vo verejnom zaujme pri Uhrade vzniknutej straty v oblasti ZelezniCnej
prepravy oséb, pravidelnej primestskej a mestskej hromadnej dopravy, kde v prvom
rade je potreba objektivne stanovit' naklady so zretelom na uprednostovanie verejnej
hromadnej dopravy a s dopadom na ekologiu a Zivotné prostredie. V ramci prenosu
kompetencii na odbory dopravy VUC je potrebné riesit harmonizaciu dopravnych
systémov (vytvorenie regionalnych integrovanych dopravnych systémov - za
su¢asného vytvorenia regionalnych organizatorov dopravy za ucelom
prerozdelovania dopravnych vykonov pre jednotlivych dopravcov a nasledného
prerozdelovania dotacii a trzieb) v zmysle komplexného a efektivheho pésobenia

s ciefom zniZenia narokov na verejné financie.

Sucasné problémy, ktoré treba generalne riesit a ku ktorym sa v minulosti zaviazal
stat v schéme dopravnej politiky, je poskytnutie prispevku na MHD vo vybranych
mestach SR (Banska Bystrica, Bratislava, PreSov, Ko$ice a Zilina), a to nielen na
reprodukciu infrastruktury, ale aj obnovu vozidlového parku. Nakofko od roku 2005
sa vstupy Statu do dotacnej politiky zrusili, je nutné prijat politiku vo financovani
verejnej dopravy na urovni vySSich uzemnych celkov a obci. Tu je nutné vidiet, Ze
vozidlovy park starne moralne a aj fyzicky. Po zivotnosti v dopravnych podnikoch
a podnikoch vykonavajucich prepravu os6b v mestskych aglomeraciach je cca 60 az
80 % vozidiel, €o je na hranici bezpecnosti prevadzky MHD. Podobna situacia je aj

v podnikoch SAD na Slovensku. V su€asnych dotaciach nie je vyjadreny narast cien,



medziro¢na inflacia a dalSie faktory, majuce vplyv na cenu za jednotku vykonu (cena

za 1 vzkm).

V nasledujucom obdobi je potrebné zamerat’ sa prostrednictvom Statnej dopravne;j
politiky na niektoré zavazné aspekty verejnej dopravy osob :

v’ v Zelezni¢nej, elektrickovej a trolejbusovej doprave je potrebné vytvorit podmienky
pre modernizaciu dopravnej infrastruktury a mobilného parku za podpory
vyuzivania dostupnych finan¢nych zdrojov,

v" reprodukovat existujucu dopravnu infrastruktiru podnikov MHD, prevadzkujlcich
elektrickovu a trolejbusovu dopravu. Uvedené financovat ucelovymi dotaciami tak,
aby sprava a udrzba dopravnej cesty bola "rovnako" priemetnuta do nakladov za
jednotku vykonu, ako pri cestnej doprave (ta je zatazena iba cestnou danou),

v v oblasti kolajovych vozidiel je potrebny rozvoj modernizacie a vyroby a to v
oblasti vyroby novych vozidiel a v oblasti generalnych oprav spojenych s
modernizaciami stavajucich vozidiel (modernizovat’ existujuce prevadzkyschopné
vozidla),

v’ v oblasti autobusovej dopravy je nutné vytvarat podmienky pre obnovu vozového
parku a v dalSom obdobi radikalne modernizovat a obnovit' vozovy park vozidiel
verejnej autobusovej dopravy (SAD a podniky MHD),

v presadzovat prevadzkovanie nizkopodlaznych vozidiel (najma v MHD), ¢o je
jednak zakaznicky orientované zvlast pre seniorov a menej mobilnych cestujucich,
ale zaroven sa skracuje doba staniCenia vozidiel na zastavkach urychlenim obratu
cestujucich i samotného priebehu prevadzky dopravy ako takej a zvySuje sa miera
atraktivity MHD vodi individualnej automobilovej doprave (dalej len IAD) a pohodlie
pri pouzivani prostriedkov verejnej dopravy,

v' dobudovat opravarensku zakladnu podnikov vykonavajucich MHD za spolupraci
mesta a regionu (vyuzit rozpracované podmienky pre realizaciu cielenych
investicii jednotlivych podnikov SAD a mestskych dopravnych podnikov). MozZnymi
kapacitami rieSit modernizaciu vozového parku generalnymi opravami, resp.
uvazovat’ s vyrobnymi (montaznymi) kapacitami pre nové vozidla. V tejto oblasti
hladat’ mozZnosti vstupu strategickych partnerov do tychto podnikov,

v' samostatnym rozvojovym programom rieSit plynofikaciu vozového parku vozidiel

MHD, priCom zohladnit tym aspekt zivotného prostredia,



v udrzat sociadlne cestovné prehodnotenim cien vstupov (vhodnymi tarifami za
energie, pohonné hmoty) pre dopravcov vykonavajucich dopravu vo verejnom
zaujme. Liberalizaciu cestovného riesit "bez Sokov" a zabezpeclit socialnu vysku
cestovného,

v’ v Bratislave zacat budovat nosny systém dopravy, na schvalenej baze kolajovej
dopravy s moznym vyuZzitim sucCasnej siete elektriCkovej dopravy a za jej plnej
preferencie,

v v ¢asovom horizonte roku 2006 plne uplatnit integrovany systém dopravy, pretoze
existujuca Zelezni¢na siet, ale aj primestské autobusové spoje maju vo vztahu
k MHD nevycislitelné rezervy,

v' v mestach uprednostriovat najma elektricku trakciu na Ukor autobusovej dopravy.
Budovat' nové trolejbusové a elektrickové trate, najma vo vazbe na tvorbu
a ochranu zivotného prostredia (financovanie zaradit medzi ,Rozvojovy program

verejnych investicii“ - z ktorého sa financuju napr. rekonstrukcie Zelezni¢nych trati)

3. MHD v Bratislave ako samostatny prvok

Pri neustale narastajucom objeme |AD a premavky na komunikacnej sieti mesta
Bratislavy MHD denno-denne zapasi s Coraz neprekonatelnejSimi prekazkami pri
napifani jej zakladnych atribdtov, ktorymi su predovSetkym presnost, pravidelnost
a spolahlivost. Zaroven sa do popredia bezprostrednej potreby rieSenia prediera aj
otazka jej bezpecCnosti, zial najmd z negativheho pohfadu. Celkove mozno
konStatovat, Ze dopravna situacia na uzemi hlavného mesta SR nie je dobra a
kazdoro¢ne, vplyvom narastu IAD sa zhorSuje. Uvedené je mozné dokumentovat
prieskumami presnosti jazdy prostriedkov MHD, kde v su€asnej dobe DP vykazuje uz
viac ako 10 % zmeSkanych jazd voc€i cestovnému poriadku z rozsahu od 5 az do

20 minut.

ZhorSovanie tejto situacie je mozné charakterizovat’ nasledovnymi faktormi:

v’ pretrvavajucou pretazenostou MHD,

v prudkym narastom individualnej dopravy IAD,

v nedostatkom finanénych prostriedkov na uadrzbu a vystavbu cestnej siete
a technickej infrastruktary MHD,

v’ nizkou preferenciu vozidiel MHD, resp. neddslednostou pri jej presadzovani,



v pomalou realizaciou vyhladovych nosnych systémom komunikacnych, dialni¢nych

a MHD, ktora vyplyva z nedostatku financnych zdrojov.

Je v8eobecne znamou skuto¢nostou, ze zaujmy IAD a MHD si navzajom
protireCia. Skusenosti a odporu¢ania domacich i zahraniénych odbornikov zretelne
varuju pred priliSnym uprednostiiovanim IAD, pretoZze tato méze velmi rychlo
,zahubit“ MHD, ale pritom z hladiska Zivotného prostredia a z pohfadu priestorovych
narokov pdsobi pre mesto len pritazujuco. Trividlnym prikladom je prepocet
priestorovej naroCnosti dopravnych prostriedkov: autobus prepravujuci 120
cestujlcich zaberie 45 m? komunikacie a rovnaké plodné naroky ma len 5 osobnych
motorovych vozidiel, ktoré prepravuju v naSich podmienkach nie viac ako 10 oséb,
t.zn. Ze prostriedok MHD je 18-krat efektivnejSi. Vychodiskovi podklad na
rozhodnutie o tom, ktory druh dopravy uprednostnit v meste, je teda naporudzi.
Zalezi uz len od véle prisluSnych Cinovnikov - tvorcov a realizatorov dopravne;

politiky mesta a regiénu.

Rovnako ako v naSej krajine, tak aj v susediacich krajinach predstavoval v
minulosti pomer MHD k IAD cca 80:20. Pre vyvoj dopravy v ekonomicky vyspelych
krajinach v minulych desatroCiach bol charakteristicky vSestranny narast ulohy
osobnych automobilov a pokles vo vyuzivani MHD. Prudkym rozvojom IAD sa v
tychto krajinach postupne zmenil predchadzajuci pomer na dnesnych cca 30:70 az
20:80, ktory bol sprevadzany vSetkymi znamymi negativnymi dopadmi na zivotné
prostredie, plynulost a bezpecnost dopravy i na funkénost dopravného systému v
mestach, ako celkov. Sprievodnym znakom je nespokojnost obyvatelov a
navstevnikov tychto miest. V su€asnej dobe je tento trend zrejmy aj v Bratislave, kde
rovnako narasta podiel IAD. V tomto obdobi je najvySSi €as poucit sa na chybach
krajin EU a prikrogit k opatreniam, ktoré zvysia atraktivitu verejnej osobnej dopravy.
Toto poznavanie viedlo k prehodnoteniu doterajSej dopravnej politiky postihnutych
miest, k réznym obmedzeniam IAD predovsetkym v ich centrach, dosSlo k zmenam
investi€nych priorit, obnovili sa zruSené systémy MHD (predovSetkym drahové) a
prijali sa rozsiahle programy na podporu mestskej pravidelnej dopravy zahfhajuce
zvysenie jej kvality a prestiZe, ale aj vychovu a presvedCovanie cestujucej verejnosti.
Potvrdilo sa to na priklade inych miest, Ze je nutné prikro€it k systémovym
opatreniam za ucCelom skvalithenia dopravnych sluzieb ponukanych verejnou

osobnou dopravou.



V krajinach EU sa prijimaju opatrenia na zvySenie atraktivity MHD. Preto je
rovnako nutné prijat v €o najkratSsom Case kratkodobé i dlhodobé opatrenia na
zlepSenie stavu MHD a celkovej dopravy v Bratislave. Medzi prvoradé ulohy mozno

zaradit’

v" aktualizovanie dopravného planu mesta a v fiom rieSit dopravny systém ako taky

a zvlast nosny systém MHD ako trvaly a otvoreny,

v' zvySenie prepravnych vykonov za uCelom zniZzenia pretazenosti MHD, ktoru
vyuziva ekonomicky zavisla Cast’ obCanov a ktorej technicky stav je pod urovriou
hlavného mesta republiky, za su€asnych prisnych restrik€nych opatreni voci IAD,

v’ zmena investi¢nych priorit s ohfadom na zlepSenie technického stavu vozidiel
verejnej dopravy a technickej infrastruktury (elektrickovych a trolejbusovych trati),

v' v8estranna preferencia jestvujucej MHD pred IAD, ktora musi byt zakotvena ako
zasada dopravnej politiky mesta,

v’ priprava a nasledna realizacia rozvoja segregovanych elektrickovych trati, ktoré
mdzu v buducnosti tvorit nosny systém a trolejbusovych trati,

v' vytvorit regionalny tarifny systém (vytvorenie jednotnych cestovnych dokladov pre
cestujucich v danom pasme, bez ohladu na dopravcu),

v vytvorenie koordinatora regiondlnej dopravy a tym zapracovanie do systému
verejnej dopravy aj inych dopravcov ako ZSSK, SAD, sukromni dopravcovia, resp.

pri zabezpeceni financovania sa méze aj DP zapojit do primestskej dopravy.

4. Zaver

NaznaCeny okruh problémov z globalneho hladiska nie je len Specialitou
Bratislavy, aj ked tu sa prejavuje potreba urychleného rieSenia technického stavu,
urovne kvality poskytovanych dopravnych sluzieb, vytvorenia jednotného tarifného
systému v regione (vyS$Som uzemnom celku) a preferencie mestskej hromadnej
dopravy azda najvypuklejSie (vSetky tieto témy je mozné spracovat a nasledne riesit
nielen pri dostato€nom financovani verejnej dopravy, ale aj pri spravnych komunalno-
politickych rozhodnutiach pri preferovani verejnej dopravy). Pritom treba klast na
slovné spojenie “urychlené rieSenie” zvlastny déraz, pretoze zanedbanie otazky
uprednostiiovania mestskej hromadnej dopravy na komunikacnej sieti mesta sa
mdze lahko vymknut z ruk a vyustit do zacarovaného kruhu. Z neho zvyc&ajne niet

uniku, alebo sa nasledky dnesnej nedbanlivosti budu odstranovat dalSich Styridsat



rokov. Odstrasujucim prikladom v tomto smere su vyspelé krajiny Zapadnej Europy,
kde sa zobudili neskoro a teraz velmi namahavo a komplikovane lakaju cestujucich
naspat do prostriedkov verejnej dopravy, resp. s pouzitim vysokych investi¢nych
prostriedkov utimuju centra miest od automobilovej dopravy, ktoru si ich tam v

minulosti lahkovazne vpustili.
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