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Marcel Honak, Vladimir B&ik

8. Poloha uzla Bratislava v dopravnych sie  t'ach

8.1 Uvod

Moderné mesta koncentruji mnoZstvo ekonomickych, socialnych i kultirnych aktivit,
ktoré generuju pohybBudi, tovarov a informacii nielen v ramci mesta, ale i medzi mes-
tom a okolitym priestorom (Docherty et al. 2008). Rogirace Charlton a Vowles
(2008) prave tieto pohyby a mobility definuju priestor a priestorové vazhy, premietajlce
sa na réznych hierarchickych Grovniach do dynamicky sa meniacich sieti, ktoré sa kon-
centruju prave v mestach ako uzloch. Otiathu postsocialistickej etapy vyvoja presla
Bratislava vyraznymi premenami. Postupne sa vyvijali a transformovali i vazby mesta
s jej najblizSim okolim, so zvySskom Uzemia Slovenska i v ramci eurépskeho priestoru.
Vyvoj tychto vazieb a zmena ich orientagieintenzity, sa premietli vyrazne do zmien
dopravnych v#ahov mesta na r6znych teritoridlnych drovniach.

Hlavné mesto Slovenskej republiky ma unikatnu geografickd polohu, ktora sa
premieta do pozicie Bratislavy v dopravnych'a@h. Kym v stredoeurépskom meradle
méa mesto vyhodnu tranzitnd polohu na rozhrani ekonomicky vyspelej zapadnej Eurépy
a dynamicky sa meniaceho postsocialistického priestoru vychodnej Eurépy, jeho pozicia
v celoeuropskych dopravnych téeh je pozné&na blizkogou omnoho vyraznejSieho
eurépskeho dopravného uzla — Viedne. Ani z pdbl'vnutroStatnych dopravnych va-
zieb nemozno hodndtipolohu Bratislavy jednoziae ako vyhodni. Hoci je nespo-
chybnité’né jej postavenielkicového uzla vnatrostatnych dopravnych sieti a nesporna je
i kvalita dopravno-infrastruktirneho vybavenia hlavného mesta, ktora vyrazne prevysuje
kvalitu dopravnej infraStruktdry v ostatnych regiénoch Slovenska, extrémna pozicia pri
Statnej hranici méa nepriaznivy vplyv na dostuphdlgvného mesta v ramci krajiny.

V nasledujucej kapitole sme sa pokusili zachgbpravno-geografickd pozi-
ciu Bratislavy, a to na troch odliSnych teritorialnych drovniach. Vo vSetkych troch Grov-
niach pritom sledujeme, ako sa menila pozicia mesta v rdmci dopravnej infrastruktury,
ale i v rdmci dopravnych sieti a vazieb reprezentovanych pravidelnou verejnou osobnou
dopravou na prislusSnej teritorialnej Grovni. Z metodologickéhadiska pritom ide
0 kombinéaciu réznych generalizujicich pristupov (relativne poradie na zaklade Struktu-
ralnych znakov, interakcie merané napr. frekvenciou spojeni, vzdigémpgasovou
dostupnogou, atf’.), ktoré sa navzajom komplementarne dajii Ich vyuZitie bolo
podmienené dostupntisu databdz umaiijlcich ilustrovanie pozicie Bratislavy na
jednotlivych teritoridlnych Grovniach:
1. makroregionélna Uroiiedopravnych vazieb — identifikacia dopravnej polohy Brati-

slavy v globalnom, resp. kontinentalnom meradleigoni sme sa pokusili vykresli
i polohu Bratislavy v stredoeurépskom priestore,
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2. mezoregionalna Urofredopravnych vazieb - zachytava dopravné vazby a dopravnu
poziciu Bratislavy v ramci Slovenskej republiky, s dérazom na dopravné vazby
s ostatnymi regionalnymi centrami,
3. mikroregiondlna Urowe— analyza dopravnych vazieb mesta s jeho najbliz§im zaze-
mim, déraz na vybrané aspekty vnitromestskych dopravnyehee
Analyza dopravnej polohy a dopravnychtataov Bratislavy na jednotlivych Urov-
niach bola realizovana na zéklade dostupnych databaz ilustrujucich vyvoj infrastruktury,
ale i verejnej osobnej dopravy a cestnej dopravy. V kapitole bola tieZ vya#itana-
lyz vytvorenych pre analytickéag” Programu hospodarskeho a socidlneho rozvoja
hlavného mesta SR Bratislavy na roky 2010-2020i{&lo2010).

8.2 Makroregiondlna Urove n
8.2.1 Dopravna poloha Bratislavy v Eurdpe

Geograficka poloha Bratislavy v ramci Eurépy historicky préitlumesto sta sa jed-
nou zo stredoeurépskych krizovatiek kontinentalnych dopravnych systémov. Bratislava
leZi v priestore, kde sa stretavaju Alpy, Karpaty, Viedenska kotlina a Pandnska panva,
v mieste, kde sa Dunaj prerezal cez znizené vybezky Karpat, nachadzajlce sa na rozhra-
ni dvoch spominanych horskych masivov, a ako rag@aStidia autorov Korec
a Galasova (1994), uZz v obdobi stredoveku sa tato branova polohailasveai?e
tadid'to viedlo viacero digkovych obchodnych ciest (Jantadrova, Dunajska).
V sUdasnosti sa brdnova poloha Bratislavy stava jednym saystly bodov na rozhrani
zapadnej a vychodnej Eurépy, o tento fakt je umocneny polohou medzi Viediou
a Budape®du. Z Hadiska formovania funkcie Bratislavy v ramci eurépskych doprav-
nych systémov je nepochybne vyznamnym faktorom pozicia mesta’aowku klico-
vym rozvojovym osiam Europy, predovSetkym vjatlrovému priestoru ozdavanému
ako ,blue banana“. Pre Bratislavu a jej polohu je obzvid&lezity neskorsi koncept
»cervenej chobotnice® (Van der Meer 1998), ktory zddugez polohu Bratislavy v rdmci
jednej z rozvojovych osi v priestore strednej Europy.

V 90. rokoch 20. stordg sa Bratislava vytygnim paneurépskych multimodalnych
dopravnych koridorov stava krizovatkou nigékgch paneurdpskych koridorowim
tento dopravny uzol ziskal novy rozmer a Ulohy. V priestore Bratislavy prichadza
k stretu troch z tychto koridorov, konkrétne ide o koridor IV. Berlin/Norimberg — Praha
— (Bratislava) — Budapest — Constiihessaloniki/lstanbul, vetvu A koridoru V.
s trasou Bratislava — Zilina — Kosice — UZhorod@vev a koridor VII. tvoreny riekou
Dunaj. Tieto linie sa stali sag’ou siete Rucovych eurépskych dopravnych tras, ozna-
¢ovanych ako TEN-T (Trans-European Transport Networks, pozri obr. 8.1). Korec
(2002) zdoratuje, Ze stret prvkov 5 rbznych subsystémov dopravy (Z€egnizol,
cestny uzol, letisko, pristav, potrubna doprava — ide pritom o prvky medzinarodného
vyznamu) Vv priestore Bratislavy vyrazne prispel k dynamickému rozvoju mesta. Ako
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vS8ak naznéuje obr. 8.1, konkurencia v rozvoji prioritnych tranzitnych dopravnych osi
v priestore strednej Eurdpy jel¥k&a a blizkos vplyvného dopravného uzla Viedendze
pre Bratislavu znameria konkuren&t nevyhodu.

Obr. 8.1: Pozicia Bratislavy v sieti¥i¢ovych eurépskych dopravnych tras projektovanych pre
strednd Eurépu
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Zdroj: Mapping Infrastructure Status quo and Improvement Initiatives (2012)

Z dopravného Hdiska maju pre Bratislavu okrem infrastruktlrnych prvkov vyznam tiez
realne dopravné vazby (dopravné linky a spojenia)igdktymi metropolami, ktoré su
do ucitej miery odrazom reélnych priestorovych vézieb, a indikuji poziciu Bratislavy
v Eurdpe nielen z dopravno-geografického, ale i z geopolitickéhadahr

V sucsnom obdobi odraZa vyznam mesta v globalnej sieti miest hlavne jeho pozi-
cia v leteckych sigach (Derudder a Witlox 2008). Z tohtodudliska je pre Bratislavu
vyznamneé, Ze uz vySe 10 rokov ma stabilné a pravidelné priame letecké spojenie
s Londynom, ako jedinym z kategérie tzv. world cities (obr. 8.2 a 8.3). S ostatnych sve-
tovo vyznamnych metropol mé Bratislava z dlhodobéhadiska viac-menej stabilné
(podla vysledkov vyskumu Grefikovej et al. 2011) pravidelné letecké spojenie eSte
s Parizom, menej stabilné s BruseldimMoskvou (pozri obr. 8.2). Leteckych spojeni
s europsky vyznamnymi metropolami ma Bratislava viacero (napr. s Barcelonou, Bir-
minghamom, Rimom, Milanom, Dublinom, Prahou), hoci ich stabilita je premenliva
(v sta@snosti napr. nefunguje pravidelné letecké spojenie s Prahou — stav k septembru
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2013). Pri analyze najvyznamnejSich pravidelnych liniek (pogddu prepravenych
cestujucich) je moZzné identifikovasty posun orientacie bratislavského letiska smerom

k vzdialenejsim destinaciam (pozri obr. 8.4), napriek tomu vSak priestorovy dosah prak-
ticky neprekrauje kontinentalne dimenzie. S mimoeurdpskych metropol je dlhodobo
najstabilnejSim spojenim linka Bratislava — Tel Aviv. Absencia priamych leteckych
spojeni s viacerymi svetovo vyznamnymi metropolamspdjeni s inymi kontinentmi je

pre Bratislavu istym hendikepom v porovnani so susednou Prahou, Vat$&oda-
pe¥ou, ktoré disponuju SirSou ponukou leteckych spojeni (i mimoeurdpskych) a su
z hladiska pozicie v leteckej sieti na radovo vySSej hierarchickej arovni ako Bratislava
(pozri napr. Marada 2006, Seidenglanz 2009, Gken& et al. 2011). Toto je vSak do
znanej miery kompenzované leteckymi spojeniami @alekého viedenského letiska

vo Schwechate.

Obr. 8.2: Stabilita leteckych spojeni letiska Bratislava (za obdobie 2003-2009)

Zdroj: Grergikova 2011
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Obr. 8.3: Pravidelné letecké linky z letiska Bratislava v rokoch 2003 a 2009

Zdroj: Grergikova 2011

Obr. 8.4: Najvy’aZenejSie pravidelné letecké spojenia Bratislavy v roku 2004 a 2012’§pod
poctu cestujucich)
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Zdroj: Letisko M. R. Stefanika 2013.

Na tejto teritorialnej Urovni sU prave letecké spojenia indikdtorom sily interakcii
v globalnej sieti metropol réznych hierarchickych radov. Battfajov Eurostatu patrila
bratislavskému letisku M. R. Stefanika padpodu cestujdcich v roku 2011 az 141.
priecka, a zda sa, Ze jeho pozicia sd'dka poklesu pddi odbavenych cestujlcich)
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v porovnani s letiskami okolitych eurépskych Statov v poslednych rokoch oslabuje (po-
zri tab. 8.1). Kym susedné viedenské letisko Schwechat pracuje v reZime hub-and-spoke
(pozri napr. Alderighi et al. 2007), svysokou intenzitou leteckych spojeni

a s prepojenim na pethé eurépske i mimoeurépske destinacie, letisko v Bratislave
svojou prevadzkou adtaka dominancii nizkonakladovych leteckych spolmsti ma

blizSie k systému, ktory sa v literatlre ozmg ako point-to-point (v zmysle prac Rey-
nolds-Feighan 2001, Alderighi et al. 2007, as&{ch).

Tab. 8.1: Pozicia Letiska M. R. Stefanika v Bratislave v poradi eurépskych letiskeppditu
cestujlcich v roku 2011

Poradie poéet cestujlcich

podra Letisko

5011 2009 2010 2011

1 LONDON HEATHROW airport 66165021 66015300 69475746
2 PARIS-CHARLES DE GAULLE airport 5768877259000770 60871921
3 FRANKFURT/MAIN airport 51230043 53283191 56561629
4 AMSTERDAM/SCHIPHOL airport 43620093 45286976 49838392
5 MADRID/BARAJAS airport 48084468 49830841 49574061
6 ROMA/FIUMICINO airport 34193504 36719611 37897931
7 MUNCHEN airport 32699373 34796167 37851113
8 BARCELONA airport 27277711 29198094 34339549
9 LONDON GATWICK airport 32423537 31407256 33698225
10 PARIS/ORLY airport 25087342 25568208 27104017
14 WIEN-SCHWECHAT airport 18146987 19692656 21188400
30 PRAHA/RUZYNE airport 11636842 11549433 11780323
38 WARSZAWA/OKECIE airport 8333376 87278421 9352979
40 BUDAPEST/FERIHEGY airport 8081067 8174510 8884837
95 KRAKOW/BALICE airport 2674398 2859485 3006503
106 KATOWICE/PYRZOWICE airport 2339670 2403242 2542249
108 GDANSK - REBIECHOWO airport 1887796 2191729 2456078
140 WROCLAW/STRACHOWICE airport 1359713 1645334 1626037
141 BRATISLAVA/IVANKA airport 1703663 1662288 1580642
144 POZNAN/LAWICA airport 1195922 1383805 1416685
148 LIJUBLJANA JOZE PUCNIK airport 1429537 1382977 1359646
173 INNSBRUCK airport 970398 1041742 1008576
175 GRAZ airport 969494 1012712 1001431
197 LINZ airport 723128 742244 703846
207 BRNO/TURANY airport 486028 433862 587754
231 KLAGENFURT airport 410776 427138 378480
248 OSTRAVA/MOSNOV airport 339931 311841 294981
265 KOSICE airport 350094 266399 265726

Zdroj: Eurostat, 2013.

Hlavny rozdiel spoa v tom, Ze kym letisko vo Schwechate sliZi najméa ako prestupny
bod pre cestujucich na trasach medzigtogmi eurépskymi a mimoeurépskymi metro-
polami, letisko v Bratislave ponuka obmedzenygiatestinacii a neumnije realizo-

vat' prestupné lety. ReZim point-to-point ma svoje obmedzenia, ale neodrdza priamo
hierarchiu prislusnej metropoly, existuje viacero vyznamnych eurépskych metropol
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(typickym prikladom je Londyn), ktoré disponuju paralelnymi letiskami, fungujacimi
v systtme hub-and-spoke (letisko London-Heathrow) i point-to-point (London-
Stansted). Specifikom Bratislavy je prave blizkose’a vyznamnejsieho viedenského
letiska, a viaceri autori (Forsyth 2006, Dobruszkes 2006, Ga@ré et al. 2011) jedno-
znane oznaduju Letisko M. R. Stefanika v Bratislave ako sekundarne letisko k letisku
vo Viedni. Tato poziciu vdéviedenskému letisku si Bratislava otvorenim hranic
s Rakuskom pravdepodobne len upevnila.

Letisko M. R. Stefanika v Bratislave je naj$ém letiskom Slovenskej republiky,

a v poslednych dvoch desaciach presSlo dékladnou rekonsStrukciou, ktora pokja

i v sutasnom obdobi. Kapacita letiska je v asiiosti priblizne 3,5 milibna cestujucich
ro¢ne. Hoci vykony letiska v poslednych rokoch klesali (obr. 8.5), jeho kapacita méze
byt v buducnosti limitom jeho dlSieho rozvoja.

Prevadzkovat®m letiska je v st@snosti Letiskova spolods’ Letisko M.R. Ste-
fanika — Airport Bratislava a.s., pdm vlastnikom tejto akciovej spolodsti je Fond
narodného majetku Slovenskej republiky (vlastni 64% akcii) a Ministerstvo dopravy,
pdst a telekomunikécii Slovenskej republiky (36%). Hlavné mesto SR Bratislava hema
majetkové zastupenie v spotmsti prevadzkujicej letisko.

Obr. 8.5: Letisko M. R. Stefanika v Bratislave - vyvojdo cestujlcich (1995 — 2012)
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Treba spomenqtZe Bratislava disponuje tieZ J@nymi priamymi spojeniami prostred-
nictvom pozemnej dopravy (vlakovej a autobusovej), ale ako égendtidia Michnia-

ka (2007), tieto maju vyznam hlavne v spojeni s metropolami v strednej Eurdpe, kym
s rastlicou vzdialentsu sa logicky zvySuje dominancia a frekvencia spojeni leteckymi
linkami. Z hladiska priestorovej orientacie dominuju spojenia (letecké ipozemné)
s metropolami na zapad od Bratisla¥y, je désledkom geopolitického vyvoja Uzemia
strednej Eurépy od kolapsu socialistickych rezimov v roku 1989 (pozri tiez napr. Sei-
denglanz 2005). PodIMichniaka (2007) dominuju z adliska frekvencie spojenia Bra-
tislavy so sidlami v Rakusku (hlavne s Viediiou) aeskil.
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8.2.2 Dopravné vazby k okolitym metropoldm strednej Eurépy

Zo skupiny metropol (hlavnych miest) Gzemia strednej Europy ma Bratislavangadi
tesny vZah s Prahou (pozri Seidenglanz 2005, Michniak 2007), menej tesny s VarSavou
a Budapeou. Po rozpade politického bloku socialistickych krajin a integracii postsocia-
listickych krajin strednej Eurdpy vzrastol tlak na rozvoj, resp. obnovu spojenisovied
Zanik politickej bariéry (tzv. ,Zeleznej opony*) po roku 1989 prispel k rozvoju vzajom-
nych dopravnych wahov Bratislava — Viedg ktorych intenzita sa dala akava
vzhladom na tesnu blizkeéoboch hlavnych miest. K obnove, resp. rozvoju dopravnej
infrastruktary (cestné a dimi¢né spojenie, Zelezfié spojenie s prislusnymi stanicami,
hraniné priechody) v3ak prichadzalo postupne. Tento proces bol podporeny geopolitic-
kym vyvojom a integraciou Slovenska do Eurdpskej (aenapokon vyvrcholilo vstu-

pom Slovenska do tzv. schengenského priestoru v roku 2007adiké dopravnych
spojeni to znamena, Ze Statna hranica s Raklskom, akskof, Podkom

a Mad’arskom nepredstavuje pre dopravu prakticky Ziadnu bariéru. Pre spojenie Brati-
slavy a Viedne to predstavuje zdanlivo len symbolicky zlom, avSak z dopravreitio h

ska mal tento krok jednoz&e pozitivny efekt a podporil vzdjomné spojenia oboch
metropol (obr. 8.6). V obdobi 2005-2009 vzrastla tieZ intenzita cezhegrindividual-

nej automobilovej dopravy medzi Rakiuskom a izemim Bratislavy a to o 50% (Mapping
Infrastructure Status quo ... 2012).

Rast intenzity spojeni medzi susediacimi metropolami bol podporeny i postupnou
modernizaciou a rozSirenim vzajomnych infraStruktirnych spojeni medzi Viediiou
a Bratislavou. Tab. 8.2 schematicky popisuje vyvoj dopravnej infraStruktury, ktora bola
postupne rozSirovana o nové cestné i ZeteEnspojenia. Za Kikové momenty v tomto
procese je mozné povazovaybudovanie Zeleztmej stanice Bratislava-PetrZzalka
a obnovenie suvisiaceho Zelegmého spojenia juZzne od rieky Dunaj, a otvoreni@rdia
ce, ktora pretina slovensko-rakisku hranicu a prepojenim na autostradii Viedda-
pe¥ (rakiska diBnica A4) spristupnila Bratislave i celému Slovensku'rdiama sie®
v smere na zapad a juh Eurépy.

Realne dopravné vahy k metropolam okolitych krajin je moZné kvantifikéva
intenzitou osobnej dopravy (Zelegnéj, autobusovej, leteckej, prip. deej). Obr. 8.6
ilustruje silu takto vyjadrenych vazieb Bratislavy s Viednou, Prahou, VarSavou a Buda-
pe¥ou prostrednictvom verejnej autobusovej a vlakovej doprav§pmrinajdynamic-
kejSie sa posiluju vazby najma s blizkou Viediiou. Obr. 8.7 naopak nageaze podiel
interakcii Bratislavy s Prahou a Budafm$ v ramci siete stredoeurdpskych metropol po
roku 2000 vyrazne klesol.

V pripade leteckych spojeni so susednymi metropolami stoji za zmienku, Ze letecky
uzol Bratislava bol prostrednictvom pravidelnej linky leteckej osobnej dopravy spojeny
s Prahou do roku 2011. Od tohto roku Bratislava nedisponuje Ziadnym pravidelnym
leteckym spojenim s okolitymi metropolami Statov strednej Eurdpy (stav k septembru
2013). Letecké spojenie pravidelnymi osobnymi linkami s Budaped Viediiou hema
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vzhladom na ich blizkasopodstatnenie. Po roku 2000 bola prechodne zavedena pravi-
delnd linka Bratislava — VarSava, av3ak ta uz niedebkov nefunguje.

Tab. 8.2: K’U¢ové kvalitativne zmeny v dopravno-infrastruktirnom prepojeni Bratislavy
a Viedne po roku 1989

Dopravna Stav v roku 1989 Stav v roku 2013
infrastruktara
1. Bratislava-Devinska Nova Ves —
5 i . . . Marchegg — Viedi
ﬁlrzzért]rzrl](?ma I\Bﬂr;artéﬂ:va-?(\e/\i/g:j;ka Nova Ves — |5 " Bratislava-Petrzalka — Kitsee —
99 Viedei
(od roku 1996)
1. Bratislava — Hainburg — Vietle
(cesta 1/61)
Cestna Bratislava — Hainburg — Viede 2. Bratislava-Jarovce — Kittsee
infraStruktdra (cesta 1/61) (cesta 111/002046)
3. Dia’nica D4 Bratislava D1/A6/A4
(odroku 2007
1. Bratislava-PetrZalka — Berg
Cestné hraniné 5 2. Bratislava-Jarovce — Kittsee
priechody Petzalka — Berg 3. Bratislava-Jarovce — Kittsee
(dia’ni¢ny prechod od roku 2007)

Obr. 8.6: Zmena interakcii Bratislavy s metropolami strednej Eurépy prostrednictvom
pravidelnej verejnej osobnej dopravy
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Zdroj: Autobusové a viakové cestovné poriadky 1999-2000, 2007, www.cp.sk

Rie¢na doprava sa na pravidelnej baze realizuje asigsti prostrednictvom osobnej
lodnej dopravy medzi Bratislavou a Viednoudwobr. 8.8). \@aka projektu Twin City
Liner (prevadzkovat®mm lode je raklska spoloos’) ziskala Bratislava v roku 2006
nové lodné spojenie s Viedd, ¢im sa zvySila frekvencia spojeni v hlavnej sezéne me-
dzi oboma susediacimi metropolami. Tragim prevadzkovatem pravidelného se-
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zénneho spojenia starSim modelom lodi je spulat Slovenska plavba a pristavy, a. s.
Lodné spojenie obohacuje vzdjomné dopravné linky medzi Bratislavou a Viednou
o turisticky atraktivny spésob prepravy, hoci cenovo konkurewdiobusovyngi viako-

vym spojom nemdze.

Obr. 8.7: Podiel vybranych stredoeurépskych metropol na dopravnych interakciach Bratislavy
(odvodeny z dennéhodto autobusovych a vlakovych spojov)
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Obr. 8.8: Vyvoj priemerného denného &a pravidelnych spojeni osobnej kieej dopravy

medzi Bratislavou a Viefiou (v letnej sez6zne)
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Zdroj: Slovenska plavba a pristavy, a. s., DDSG Blue Danube Schiffahrt GmbH



Hornak, Baik: Poloha uzla Bratislava v dopravnych siéach 205

8.3 Mezoregionalna Urove i

Bratislava ako hlavné mesto republiky ma osobitl Ulohu v dopravnej sieti Slovenska.
Specifickog fungovania a vnatorného usporiadania dopravného uzla Bratislava vo
vztahu k ostatnému Uzemiu Slovenska uiiuge niekoko geograficky vyznamnych
okolnosti, najmé jeho excentrickd a htad poloha v rdmci Statu, blizkbd/iedne

a prirodné pomery mesta na styku Podunajskej niziny a Malych Karpat. Vyznam Brati-
slavy z tohto potddu vzrastol po roku 1993, kedy sa Bratislava stala hlavnym mestom
Slovenskej republiky¢im ziskala nové Ulohy nielen v politicko-administrativnej rovine,
ale i z hiadiska dopravného (Korec et al. 1997).

Vd’aka svojej popukimej ve’kosti i Ulohe hlavného ekonomického jadra republiky
ma hlavné mesto Slovenska vedicu poziciu vdkbrdopravnych uzlov v krajine.
Exaktnymi metdédami na to poukazalo viacero prac (napr. Podhorsky 199%akHor
a PSenka 2013).

Hierarchické postavenie Bratislavy v ramci dopravnych uzlov Slovenska je logicky
dominantné¢o suvisi predovSetkym s Kkeos’ou mesta, jeho ekonomickym a politicko-
administrativnym postavenim v ramci republiky, a s tym sulvisiacounduovozvoja
dopravnej infrastruktary Bratislavy. Ako nazingl obr. 8.9 a 8.10, Bratislava ma vy-
sadné postavenie zddiska potu zastavujdcich autobusovych, ale vyraznejSie dominu-
je vporadi miest podl zastavujucich vlakovych spojov. Dovodom je nielen
rozsiahlejSia sie regionalnej dopravy s frekventovanymi dennymi spojmi, ale tiez
mnozstvo dikovych a medzinarodnych spojov, ktoré v Bratislave ako hlavhom meste
republiky zastavuju a dokladuju jejibvé postavenie v State zddiska siete medzina-
rodnej osobnej dopravy (pozri tiez Michniak 2007).

Obr. 8.9: Postavenie Bratislavy v sieti autobusovych spojov v roku 2011
(pocet zastavujucich autobusovych spojov/24 hod., uvedenych je 30 najvyznamnejSich uzlov)
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Obr. 8.10: Postavenie Bratislavy v sieti vlakovych spojov v roku 2011
(pocet zastavujacich vlakovych spojov/24 hod., uvedenych je 30 najvyznamnejSich uzlov)

180
160
140
120
100
80
60
40
20
0

-

Pocetspojen

§

PovaZska Bystrica
Sala

Banska Bystrica

Zilina
Kysucké Nové M.

Zvolen
Surany
Cadca
RuZomberok
Presoyv

Galanta
Margecany

Bratislava
Nové Zamky
Kralovany
Nové Mesto nad V.
Trenéin

Liptovsky Mikula
Spisska Nova Ves
Humenné
StraZske

Zdroj: www.cp.sk

Pri hodnoteni postavenia Bratislavy medzi dopravnymi uzlami Slovenska je zaujimavym
ukazovatéom intenzita cestnej dopravy z/do mesta po komunikaciach r6znej hierar-
chickej arovne (obr. 8.11). Ako naznhge Kraft a Vadura (2009), prave intenzita cest-

nej dopravy v stgsnosti patri ku Kitovym ukazovatéom dopravnej hierarchie sidel
ajej vyznam sa (vzlaklom na stUpajlci podiel cestnej dopravy v preprave nakladov
i 0sOb) i nd’alej zvySuje.

Obr. 8.11: Postavenie Bratislavy medzi najvyznamnejSimi cestnymi uzlami SRapotenzity
vchadzajucej/vychadzajlcej cestnej dopravy v roku 2010
(pocet vozidiel/24 hod; uvedenych je 30 na@aenejSich uzlov)
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Vzhradom na vyznam cestnej dopravy vasiej ekonomike Slovenska, ako i v ramci
trhu osobnej dopravy je mozné predpokiadde prave cestnda doprava (osobna

i nakladna) je dnes jednym zcujucich prvkov, ktoré vytvaraju najvyraznejsi tlak na
rozvoj a modernizaciu dopravnej infrastruktiryd’aka svojmu ekonomickému postave-

niu v krajine, ako i unikatnej tranzitnej polohe ma Bratislava z gainfohto ukazovate-

l'a eSte dominantnejSie postavenie medzi dopravnymi uzlami Slovenska ako v pripade
verejnej dopravy.

Postavenie Bratislavy v dopravnej sieti Slovenska je nespornedeoEnaextrémne
periférnou poziciou mesta v rdmci Statu. Z geometrickéladlisita lezi Bratislava na
periférii krajiny, ¢o ovplywviuje i jej poziciu v dopravnej sieti krajiny (Hurbanek 2005).
Dostupnos Bratislavy z jednotlivych regionov Slovenska preto dosahuje extrémne roz-
diely, ¢o z hladiska vnutrostatnych dopravnychtahov prinaSa viacero problémov.
ZlepSenie dostupnosti hlavného mesta z rdznych regionov Slovenska je mozné len po-
stupnym zlepSovanim dopravnej infrastruktiry (hlavne Zelaepia cestnej), ktora
umozni rychlejSie a bez{mejSie prepojenie mesta s regionmi vo vychodiasti kraji-
ny. V tomto smere je mozné vnithad roku 1989 isty posun. Ako nazug obr. 8.12,
zrychlenie spojov verejnej dopravy medzi Bratislavou a ostatnyaoklymi sidelnymi
a politicko-spravnymi centrami Slovenska v obdobi po roku 1989 je mozné sledova
prakticky vo vSetkych smeroch.

Obr. 8.12: Zmena dostupnosti Bratislavy z vybranych miest Slovenska prostrednictvom verejnej
dopravy v obdobi 1989 — 2011
(vlakovej a autobusovej, uvedené sU najkratSie méagsev minutach)
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Zdroj: Vlakové a autobusové cestovné poriadky 1989-1990, www.cp.sk
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Pri cestovani individualnou dopravou k vyraznému zlepSeniu po roku 1989 priSlo hlavne
v spojeniach, realizovanych v trasdch s novou, resp. modernizovanou jestvujlicou
dopravnou infrastruktlrou (predovSetkym v trasach novycknidia rychlostnych ciest,

pozri obr. 8.13). V spojeni Bratislavy a KoSic navySe je moZzné trydi#’nicné
spojenie mimo Uzemia Slovenska (cez Uzemiael'ddska). Napriek tomu, Ze ani na
Uzemi Malarska nie je diai¢cna si¢ Uplne dokonénd, oproti stavu dfaicnej siete

v trase Bratislava — KoSice zdtiamadarska di#inicna si¢ ponuka vyhodnejSiu
alternativu a vy3§i podiel disic z celkovej diky tejto trasy v porovnani s trasou
vedenou vylutie izemim Slovenska. Hoci v tomto pripade Statna hranica nepredstavuje
Ziadnu bariéru, od realneho vyuZitia tohto I'digného spojenia mdZu cestujlucich
odradt’ dial'nicné poplatky za vyuzivanie siete autostrad \dllsku a hrozba zdrzania

v okoli cestného uzla Budapes

Obr. 8.13: Zmena dostupnosti Bratislavy z vybranych miest Slovenska prostrednictvom
individualnej dopravy v obdobi 1989 — 2011
(najkratSie moZnéasy v minutach)
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Zdroj: Autoatlas’ SSR (1989), databaza Google Maps

Pokid’ ide o silu vazieb Bratislavy s ostatnymi centrami regidnov (samospravnych kra-
jov) Slovenska, stabilne najtesnejsie vazby mé Bratislava s TrnavoiiaiHarPSenka
2013),¢o zodpoveda vzajomnej polohe oboch miestePspojov, ktoré spajaju hlavné
mesto Slovenska s ostatnymi regionalnymi centrami, z dlhodobéldisk# nevykazuje
vyraznejSie zmeny (pozri obr. 8.14), s vynimkou niektorych relacii (napr. spojenie
s Banskou Bystricowi Zilinou), na ktorych prislo k vyraznejSiemu narastu intenzity
spojeni s hlavnym mestom Slovenska.
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Obr. 8.14: Pdet spojov pravidelnej verejnej dopravy medzi Bratislavou a vybranymi mestami
Slovenska(zvisla os vyjadruje piet spojov viakovej a autobusovej dopravy/24 hod)
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Zdroj: Vlakové a autobusové cestovné poriadky 1989-1990, www.cp.sk

8.4 Mikroregionalna urove n

Mikropoloha mesta na oboch brehoch rieky Dunaj a v priestore styku masivu Malych
Karpat s riekou ma za nasledok, Ze tieto prirodné fenoményada priestorovému

a hospodarskemu rozvoju mesta, a naslednému rozvoju dopravy na jeho Uzemi stali
bariérami v dopravnej sieti mest& spatne brzdi i jeho priestorovy rozvoj (Korec

a Galasova 1994). Rieka Dunaj predstavuje bariéru predovSetkym i'styioreznej

Casti (kde je sustredena dominantdds’ pracovnych prilezitosti a sluzieb mesta)

a pravobreznej (s dominantnou obytnou funkciou). Masiv Malych Karpat zasahujici
priamo k rieke Dunaj vytvara bariéru medzi zapadnymi a vychodnymitalpfasavob-
reznejcasti mesta (@ obr. 8.15). Désledkom tejto polohy je koncentracia dopravnych
pradov a narast rizika kongescii na cestnych komunikaciadch vo vnatornom priestore
mesta. Jednym z rieSeni situacie je vybudovanie tzv. nultého dopravného okruhu mesta
(projekt didnice D4). Bez vybudovania nultého dopravného okruhu hrozi narastajuci
objem tranzitnej dopravy (najma nakladnej) prechadzajucej goithej sieti v bez-
prostrednej blizkosti rozSirujuceho sa centra meséakd polohe a prirodnym pome-

rom (najma reliéfu) i urbanistickej Struktire mesta su tiez limitované moZznosti zvySenia
kapacity dneSnej hlavnej Zelezngj stanice a sasnej siete Zeleztriych stanic na
Uzemi mesta vo vSeobecnosti.

Vyznamnou dopravnou bariérou vzdy bola a afalej ostava rieka Dunaj, cez
ktoru bolo postupne vybudovanych 5 mostov: dneSny Stary most dgrsugti v rekon-
Strukcii), Novy most (cestna doprava), Pristavny most (cestna i Aalézdoprava),
most Lafranconi (cestna doprava) a most Apollo (cestnd doprava). Cestné mosty cez
rieku Dunaj spajajfavobreznu a pravobrezr@ds’ mesta, zaroveslUzZia pre tranzitnu
dopravu (najma most Lafranconi a Pristavny most) a sU dopravne vyraaiersa
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najmé v ése dennej dopravnej 8py. Dovodom je nevyvaZzentanedzi funkciami
lavobreZnej a pravobreZzn&jsti mesta, ke pravobreZzn&as’ mesta bola v obdobi
socializmu rozvijana prioritne ako obytna zéna bez dostatku pracovnych prilezitosti, a
hoci sa v tomto smere situacia meni pozitivnym smerom, spominany stav nevyvazenosti
dodnes pretrvavao pri naraste vyuzivania individualnej automobilovej dopravy (IAD)
spbdsobuje zvySovanie taZe existujlcej siete mostov cez Dunadl’(tab. 8.3). Od roku

1995 sa dopravna ga¥ na mostoch cez Dunaj prakticky zdvojnasobila. V pripade dia
nicnych mostov (Lafranconi a Pristavny most) ma na narassge&Sak viky podiel

i tranzitnd doprava.

Okrem prirodnych bariér pdsobilo vo vyvoji dopravného systému Bratislavy nie-
kolko umelych bariér. Predovsetkym dlhé des&a posobili ako bariéra linie Statnych
hranic, ktoré zo z4padnej a juhozdpadnej strany branili nielen priestorovému rozvoju
mesta, ale tieZ v rozvoji dopravnych linii. Tieto bariéry od vstupu Slovenska do Eurdp-
skej Unie v roku 2004 a do tzv. schengenského priestoru v roku 2007 stratili svoj vyz-
nam a nepredstavuju vyraznejSie obmedzenia prasayc¢alebo buduci cezhrany
vyvoj dopravnej infrastruktdry.

Tab. 8.3: Vyvoj dopravného razenia mostov cez Dunaj v Bratislave padpa’tu vozidiel
za 24 hodin

Most 1995 2004 2010
Lafranconi 29150 50284 88089
Pristavny 51700 118365 100267
Novy most 22200 50000 N
Stary most 17680 22415 N

Pozn. bez mosta Apollo, N = (idaje nedostupné
Zdroj: interné databazy Magistratu hl. mesta SR Bratislavy, Slovenska sprava ciest

Mimoriadnu z&az dopravného systému Bratislavy (najma cestnej siete) spdsobuje kaz-
dodenna dochadzka o0sbb zo zdzemia mest&aRtmdtupnych Gdajov o trendoch vyvoja
prepravy osdb cez hranice mesta tedisko primestskej dopravy uZ v 90. rokoch
20. storota presunulo z hromadnych sp6sobov prepravy na individualny spésob prepra-
vy osobnymi automobilmi (tab. 8.4). NovSie informéacie o vyvoji dennej prepravy os6b
cez hranice mesta su nedostupné.

Tab. 8.4: Vyvoj dennej prepravy osbb cez hranice mesta (v tis.)

Druh dopravy 1981 1987 1995
Osobné automobily 45 59 122
Autobusy 62 66 58
Viaky 52 48 46
SPOLU 159 173 226

Zdroj: Dopravna situacia 1996 v Bratislave. Magistrat hlavného mesta SR Bratislavy
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8.4.1 MoZnosti vyuzitia Zelezni €nej siete vo vnatromestskej doprave

Jednym z rieSeni nadmernejaae cestnej siete by mohlothyyraznejSie vyuZitie jest-
vujacej Zelezninej infraStruktary pre vnatromestska prepravu oséb. Do Z&lezho
uzla Bratislava je zaustenych 7 Zelémych trati zo smerov: Katy, Trnava, Galanta,
Dunajska Streda, Rajka (Mlarsko), Marchegg a Kittsee (Rakusko). V obvode mesta je
v prevadzke spolu 14 ZeleZnjch stanic, ztoho 10 pre nakladn( a osobnu dopravu
a 4 stanice sliziace vylné pre osobn( dopravulila trati na izemi mesta je 89,5 km,

z toho 58,8 km dvojkajnych (Uzemny plan hlavného mesta... 2007).

V osobnej preprave zaznamenavame od polovice 90. rokov stagnaciu a nasledny
pokles potu vypravenych (resp. prijatych) vlakov na Gzemi Bratislavy. Ictepsa v
sua@snosti pohybuje v rozmedzi 120 - 160 vlakov denne (126 v roku 2006, 156 v roku
2011, pozri obr. 8.10). Podiel Zeleznic natpaisdb prepravenych cez hranice mesta sa
podla Udajov z konca 20. stoiiaczniZzuje v prospech cestnej dopravy, a to najma indivi-
duélnej automobilovej dopravy (itab. 8.4). V nakladnej doprave sa eb¥lakov
spracovanych v bratislavskom uzle pohybuje v rozmedzi 140 — 150 vlakov denne. Ob-
jem tovaru, vyloZzeného a nalozeného v Zelggrih nakladovych bodoch (vratane pod-
nikovych) na Uzemi Bratislavy predstavuje priblizne 5,5 mil. ton (4daj z roku 2005),
pricom najv&Si podiel na objeme naloZzeného a vyloZzeného tovaru maju stanice Brati-
slava-UNS a Bratislava-Palenisko (v nadvaznosti riayieristav).

Obrat cestujlcich vyuZivajucich kaZzdodenne stanice Zélezmd uzla Bratislava
dosiahol v roku 1995 hodnotu priblizne 46000 osdb (Uzemny plan hlavného mes-
ta...2013, novSie Udaje su nedostupné), gajvaodiel mali stanice Bratislava-Hlavna
stanica a Bratislava-Nové Mesto. Z jfatu lokalizacie Zelezémych stanic je proble-
matické umiestnenie Hlavnej stanice, v relativne stiesnenom priestore a v obliku Zelez-
nicnej trate. Jej vyhodou je poloha v blizkosti centra mesta, hoci s problematickym
napojenim prostrednictvom mestskej hromadnej dopravy asaoéti kvoli zlému stavu
trate nefunguje kapacitné elekiové spojenie stanice s centrom mesta).

Specifikom Bratislavy je dopodianizka miera vyuZivania jestvujicej Zelearsj
siete pre vnutromestskl dopravu. Vzajomnd konfiguracia Zetezti stanic a trasova-
nie Zelezninych trati v ramci bratislavského Zelegmho uzla pritom vytvaraju pred-
poklady pre vyuZitie Zeleznic pre vnutromestskd osobnu dopravu v smeroch:

» zapad-vychod, pri jestvujucej Zeleamgj sieti (s vyuZitim stanic Bratislava-
Devinska Nova Ves, Bratislava-Lamaratislava-Hlavna stanica, Bratislava-
Vinohrady/Bratislava-Predmestie, Bratislava-Nové Mesto, Bratislava-Vajnory
a Bratislava-Podunajské Biskupice)

e sever-juh (s vyuZitim stanic Bratislava¢dda Bratislava-Vinohrady/Bratislava-
Predmestie, Bratislava-Filidlka, prip. stanice Bratislava-PetrZzalka, prip. Brati-
slava-Rusovce na pravobreznej strane)

Udaje o pétoch cestujlcich, ktori v ramci vnitromestskej dopravy vyuzivaju zelez-

nicu, nie st dostupné. V rokoch 2006-2007 bola experimentélne zavedena vlakova linka
¢. 155, spajajuca Zelezmiu stanicu Bratislava-Predmestie a Bratislava-Vychodné, avSak
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jej prevadzka bola ukoe#a. O jej efektivnosti, ¥aZenostici ohlase cestujucej verej-

nosti nie je mozné néjgiadnu dokumentaciu. Dnes je mozné prakticky wyoai vnat-
romestskl dopravu jestvujlce spoje primestskej Zelegindopravy, avsak tieto spoje
zvy¢ajne konda, resp. zé&inaju v staniciach Bratislava-Hlavna stanica, prip. Bratislava-
Nové Mesto, bez pokéavania alebo bez nadvazujicich spojovdidSich¢asti mesta.

Pri si&asnej Strukture pravidelnych vlakovych spojov prakticky nie je moZnétdesta
vlakom napr. zo stanice Bratislava-Podunajské Biskupice bez prestupu do stanice Brati-
slava-Lama alebo Bratislava-Ra.

Uvahy o vyuZiti Zelez&nej dopravy na vnatromestskd dopravu, podobne, ako v
inych mestach, zaffanarazaju na institucionalne bariéry (prili§ pomaly sa rozvijajuci
systém regionalnej integrovanej dopravy s jednotnym cestovnym listkom), ale problé-
mom je tieZ pozicia niektorych Zeleznych stanic i vzfedom k jestvujlcej konfigura-
cii siete liniek MHD. Ako konstatuju Krizan a Tol@ig2008), dostupnaszeleznénych
stanic v meste (merana v sieti MHD) je v pripade niektotashi mesta (napr. Karlova
Ves) zatid problematickd, avSak predstavuje skam&aujimavy potenciél. Paaliy-
poctov uvedenych autorov priblizne 3/4 obyJate mesta Ziju v polohe umiidjlcej
dosiahnt najbliZzSiu Zelezrin( stanicu v meste prostrednictvom MHD do 15 minut.

S vyuzitim Zeleznic na Uzemi mesta pre vnutromestskd dopraita podjekt in-
tegrovaného dopravného systému (IDS) v aglomeracii Bratislaig. 1D januara 2001
bola uvedena do prevadzky prva experimentalna etapa tzv. Bratislavskej integrovanej
dopravy (BID), ktora zahtiala (na zéklade zmluvnyctatwv medzi hlavhym mestom
SR Bratislavou a viacerymi dopravnymi spaio&ami) moznos vyuziva okrem pro-
striedkov MHD tiez vlaky v ktoromka#k smere a autobusy primestskej dopravy
v smere na Zahorie. V roku 2005 bola zaloZena obchodna apsidgratislavska integ-
rovana doprava (BID, s. r. 0.) so 65% majetkovoaiau Bratislavského samospravne-
ho kraja a 35% @s'ou hlavného mesta SR Bratislavy. Spoleg’ BID, s. r. 0. plni
funkciu koordinatora IDS na Uzemi Bratislavy a Bratislavského samospravneho kraja
(v neskor3ej etape sa pt& s rozSirenim za hranice kraja). Dohoda o spolupraci vset-
kych zuastnenych strdn (vratane Dopravného podniku Bratislava, a. s. arsmdiod¢
Slovak Lines, a. s., Zelezmia spolotos’ Slovensko, a. s. a Zeleznice Slovenskej re-
publiky, ktoré zabezp®ju regionalnu dopravu) pri realizacii BID bola podpisana v roku
2007. Spustenie projektu sa vSak napokasovo oneskorilo a prva etapa projektu bola
odStartovand aZ dna 1. 6. 2013.

V suvislosti s uvedenymi snahami treba spome#étod roku 2007 prebiehala pri-
prava projektu TEN-T 17 (Trans European Network for Transport, préjdkt), ktoré-
ho ciom bolo zvy& interoperabilitu Zeleztihej siete a integrovaBratislavu do
eurdpskej zelezdinej siete vybudovanim Zeleznij osi Pariz — Strasburg — Stutgart —
Viedei — Bratislava/Budapé&sc¢o by znamenalo pre hlavné mesto moZntegpojenia na
vysoko vykonnu tré sliZiacu pre osobnu a néakladna dopravu. Projekt predpokladal
vybudovanie nového Zelezniého prepojenia pravobreZnejavtibreZznejéasti mesta
prostrednictvom tunela, s vyuZitim jestvujucej siete Zeleznic a Zelgzhi stanic
a vybudovanim novych trati a stanic. Projekt tieZitpbdieZ so zapojenim letiska
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M. R. Stefanika na Zelezmiu tra’ Bratislava UNS — Bratislava Nové Mesto (Dopravno-
urbanisticka Studia... 2007). Po zmene priorit v oblasti financovarksiale dopravnych
projektov bol projekt prepojenia Zelegnych koridorov na Gzemi Bratislavy Eurépskou
komisiou odloZeny na neskorSie obdobie s tym, Ze je potrebné analyebwaekono-
mickU realizovaténog’ (pod’a spravy Annual Report of the Coordinator, 2012).

8.4.2 Cestna infrasStruktira mesta ako limitujici faktor rozvoja

V stdasnych mestach su cestna infrastruktlra a jej dostatképacita povazované za
mimoriadne délezité pre fungovanie mesta (Samaniego a Moses 2008). Bez zodpoveda-
jucej cestnej siete rastie riziko vzniku kongescii, ktoré v &ooe dosledku mézu za-
brzdit’ dalSi rozvoj mesta.

Z hladiska cestnej dopravy sa v Bratislave stretavaju komunikacie viacerych urov-
ni, prcom z pohBdu vyznamu i objemu preprav vynikaju cesty medzinarodného vyz-
namu E — 65 (Brno — Bratislava — Budaf)e&-75 (Raklsko — Bratislava — Trém¢-

Zilina — Cadca —Cesko/P#isko), E-571 (Bratislava — Nitra — Zvolen — lamec — Ko3i-
ce) a E-575 (Bratislava — Dunajska Streda *kyeMeder — Medvé&ov — Matlarsko).

V Bratislave sa stretavaju disice D2 Praha — Brno — Bratislava, D1 Bratislava — Zilina
— KoSice a D4 Bratislava — Parndorf (-Viédlepricom prepojenie medzi tymito diai-
cami sa uskutoc¢iiuje priamo na Uzemi mesta, v jeho zastatasigjresp. v jej tesnej
blizkosti.

Vo vyvoji Bratislavy ako cestného uzla sa uz v 90-tych rokoch objavili viaceré no-
vé impulzy, z ktorych treba uviegprudky vzrast pati osobnych automobilov (pozri
Korec et al. 1997) aich hybnosti, mimoriadne zvySenie pohybu motorovych vozidiel
smerom na zapad do Rakuska, respémjpa smerom, zuEenie objemu tranzitnych
preprav cez mesto, zintenzivnenie pohybu motorovych vozidiel medzi jednotlivymi
¢ag’ami mesta, objavenie novychlkgch cid'ov dopravy, akymi sU napr. administra-
tivne, riadiace, obchodné, skladové a iné centra, ktoré zjaviik@mmeyhodou vyuziva-
ju poziciu v blizkosti vybudovanej kapacitnej dopravnej (hlavne cestnej) infrastrukttry
(Suska 2012).

Bratislava predstavuje vyznamny tranzitny uzol cestnej dopravy (Korec 1996, Hor-
nak a Smatanovéa 2000), v désledkind je priestor mesta vystaveny objemnej tranzitnej
doprave zo severozdpadu (v smere od Brna a Zahorskej niziny), zapadu (v smere od
Viedne), juhu (v smere od @gu a Budapesti), juhovychodu (v smere od Dunajskej
Stredy a juznejasti Podunajskej niziny), vychodu (v smere od Novych Zamkov, Galan-
ty a Senca) a severovychodu (od Ziliny/Trnavy a Nitry, ale tieZ v smere od Pezinku).
Zarovei je mesto Bratislava a jeho jednotli¥@sti, ako i celda aglomeracia mesta délezi-
tym zdrojom i ci€om regionalnej i vnutromestskej dopravy. Objem tranzitnej cestnej
dopravy vchadzajucej a vychadzajucej z aglomeracie mesta rastie (pozri obr. 8.15), na-
rasta tieZ objem dopravy so zdrojomfcim v aglomeracii mesta.
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Postupné dobudovanie a vzajomné prepojeniénitiaD1 a D2 na Uzemi mesta
(ktoré plnia funkciu nedplného digicného obchvatu mesta) vyrazne alddlo ostatné
hlavné cestné komunikacie (Hidk 2010). Osobita®u Bratislavy je vSak rastica in-
tenzita vyuzivania diaic na jej Gzemi na vnatromestsku prepravu medzi jednotlivymi
¢ag’ami mesta (najma medzi vychodnou a z4padfaaou mesta, ako i medzi Petrzal-
kou a ostatnymi mestskynsag’ami). NavySe existujuca diai¢na si€ zaznamenava na
vstupoch a vystupoch do/z mesta i na Uzemi mesta neustale rastlcu intenzitu dopravy,
najméa nékladnej (pozri tab. 8.4 a 8.6). Tieto faktory spdsobili, Ze niekdstedidnic-
ného systému na Uzemi mesta sl uzZ asigsti vystavené ¢aZi bliziacej sa ich limit-
nej kapacite.

K narastu zéaZze komunik&cii Ustiacich do mesta prispieva aj postupujuci proces
suburbanizacie (pozri napr. Slavik et al. 2011, Téth 2012), ktorého dosledkom je sku-
to¢nog’, Ze na pristupovych komunikaciach v okrajov¢eltiach mesta vznika v rannej
a popoludajSej Spike neprimerané riziko kongescii. Rb®byvatéov denne dochadza-
jucich zo suburbannej zény do priestoru mesta osobnymi automobilmi od roku 1995
vzrastol, kapacita komunikécii na vstupe do mesta bola zvySena dobudovdiii dia
ného systému vSak len v juznom a zapadnom smere. Z tohfadoofe najkritickejsi
juhovychodny okraj mesta, pretoZze napriek narastajucej intenzivnej suburbanizacii
a naslednému rastu intenzity cestnej dopravy v tomto smere absentuje vykonnejSia cest-
n& komunikacia (pozri obr. 8.15). Bez kontinudlnehéaziania intenzity zéaZe cestnej
siete mesta je vSak moZzné zachygin niektoré trendy. Hoci celoStatngtanie cestnej
dopravy z roku 2010 nezachytava intenzitu na niektorych cezhgafi komunikéciach,

k dispozicii su Udaje o vyvoji ZaZzenia cestnych hramych priechodov na Uzemi Brati-
slavy (ZaaZenie cestnych hramych ... 2008). Po@l’tychto Udajov postupne vzrasta
i zataZenie cestnych komunikacii veducich na Uzemie mesta z Raklska (talt08.5),
odraza nielen rastlcu intenzitu véazieb medzi Bratislavou a Wigdéle potia prace
Dillingera (2004) pravdepodobne irast intenzityatzov Bratislavy s bezprostrednym
zazemim na Uzemi Rakuskdlaka rozvijajucej sa suburbanizacii.

Vzhradom na uvedené skdtwsti bude zrejme potrebné dobudodtav. nulty do-
pravny (di&ni¢ny) okruh, ktory by mal b vybudovany (podd aktualneho UPN hl.
mesta SR Bratislavy) od krizovatky &iiéc D2 a D4 v M Jarovce, vedeny novym mos-
tom cez Dunaj pozdijuznej a vychodnej hranice mesta pd'dieu D1 aZ po Réansku
radialu, s pokréovanim cez masiv Malych Karpat (tunelom) az po D2 pri Stupave. Do-
budovanim nultého dfaicného okruhu sa dosiahne vzajomné prepojenié¢nidia
v zazemi mesta a odklonenie tranzitnej dopravy (najma nakladnej) na cestminsie
jeho zastavané Uzemie.
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Obr. 8.15: Rast cestnej dopravy na vstupe/vystupe do/z mesta Bratislavy v obdobi 2005-2010
(hodnoty vyjadruja kumulativne Gdaje za viacero cestnych komunikacii v prisluSnom smere)

Zdroj: Slovenska sprava ciest

Tab. 8.5: Vyvoj zdazenia hraniénych priechodov medzi Bratislavou a Gzemim Rakuska
(tabuka udava celkové pty vozidiel za rok)

hraniény priechod 2000 2007
Bratislava/Petrzalka - Berg (Rakusko) 1427347 1950665
Bratislava/Petrzalka - Kittsee (Rakusko) - cesta 287305 433725
Bratislava/Petrzalka - Kittsee (Rakusko) -ldiaa 1254404 2075395
SPOLU 2969056 4459785

Zdroj: Z&’azenie cestnych hramych priechodov SR v roku 2007
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8.4.3 Verejna vs individualna doprava vo vnitromestskej preprave os6b

Problematika rasticej zavislosti mestského obysgata na osobnom automobile je uz
davnejSie znama z Vleych miest zapadnej Eurdpy. Vadom na negativne dbésledky
tohto vyvoja sa postupne vytvorili dva hlavné nastroje sliziace na redukciu miery vyu-
Zivania osobného automobilu vo vnuatromestskom priestore. V prvom rade ide
o represivne opatrenia zamerané na rézne formy regulacie moznosti parkovania
v urtitych zénach miest. Ako irnejSie opatrenie sa ukazali kroky, smerujice k vyS3ej
efektivnosti a atraktivite verejnej dopravy (Docherty et al. 2008). Zda sa vSak, Ze ani
jedno z tychto opatreni zafia Bratislave nebolo rieSené komplexne, désledkohode
i nad’alej rastica miera automobilizacie obyVatea mesta (detaily uvadzame nizSie).
Uloha verejnej dopravy v meste je viak omnoho $ir3ia, a poskytuje moznosti dopravy
predovsetkym znevyhodnenym a hendikepovanym cestujacim, ktori nemaji tmoznos
vyuzit osobny automobil (Schmeidler 2004, Stanley a Lucas 2008).

Historia mestskej hromadnej dopravy (MHD) v Bratislave siaha do roku 1895 (Ju-
rika et al. 1995), kedy bola uvedena do prevadzky prva eledtd tra’ s rozchodom
1000 mm (tento rozchod sa pouziva dodnes). Mestska hromadna doprava na Uzemi mes-
ta Bratislava je vs@snosti tvorend gSeu elektrEkovych, trolejbusovych
a autobusovych trati, ktoré si navzajom do¢mapmiery komplementarne. Celkova
dizka siete MHD sice v poslednom obdobi rastie (obr. 8.16), ale tyka sa to takmer vy-
lu¢ne len autobusovej dopravy. Naopaky stektrickovej dopravy sa uz dihSie obdobie
prakticky nerozSiruje. Dopravny podnik Bratislava, a. s. mal v roku 2011 k dispozicii
228 elektrtiek, 120 trolejbusov a 473 autobusov (spolu 821 vozidiel).

Obr. 8.16: Vyvoj siete MHD v Bratislave
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Podla diky trati, ale najmé s oatlom na podiel jednotlivych subsystémov na celko-
vych vykonoch (w’ obr. 8.17) je moZné skonStatéyae nosnym subsystémom MHD
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v Bratislave je dlhodobo autobusovd dopraw® je nepriaznivy stav nielen

z ekologického hadiska, ale tieZz s poatlu koliznosti tohto segmetu MHD s ostatnou
dopravou v cestnej sieti mesta. V roku 2012 prepravili v ramci MHD autobusy 59%
vSetkych cestujucich, elektky menej ako 30% a trolejbusy iba 11%.

Prekazkou vo vysSej miere vyuzivania elekiovej dopravy je fakt, Ze Uroiegre-
ferencie a bezkoliznosti elektkového systému je v sagnosti minimalna ako
v centralnegasti mesta, tak i v okrajovych obytnych zénach. Vyvoj intenzity automobi-
lovej dopravy si v trasach subeznych sd’@ieelektrtiek vyZiadal zrid’'ovanie novych
zariadeni cestnej svetelnej signalizacie na krizovatkach, v déstediial prichadza k
narastuwcasovych zdrzani a zniZeniu atraktivity elelgk pre cestujucich. Ako priklad
je mozné uvies Ratiansku radiélu, kde jazdn& doba medzi kovel na Komisarkach
a okrajom centra na Ranskom myte je 20 minat, obo na zaklade vysledkov po-
drobnych merani vySe 3,5 minaty (18%) predstavuje sumar zijydbézdrZzani na ko-
liznych miestach (Navrh prepojenia dopravného rieSenia... 2009).

Hoci z kratkodobého pohtiu sa podarilo stabilizovgoiet prepravenych cestuju-
cich prostrednictvom MHD (po roku 2003 na Urovni priblizne 250 mil. cestujucieh ro¢
ne), z dlhodobého htliska vyvoj vykonov MHD charakterizuje trend postupného
poklesu potu prepravenych cestujdcich (obr. 8.1&),s0 stasnym narastom vyznamu
individualnej automobilovej dopravy (tab. 8.6) naaja postupny presutiaZiska z
prostriedkov hromadnej prepravy na osobné automobily. PAEssdin naraste ptg
denne pritomnych osdb na Uzemi mesta je tento trend nevyhodny. ZniZovanie vykonov
systému MHD vedie k obmedzovaniu prepravnej pondkyspolu s rastom cestového
znizuje atraktivitu MHD v prospech individualneho motorizmud’(tab. 8.6). Tento
trend je citény napriek tomu, Ze mesto uz odiizéku 90. rokov 20. storg& deklaruje
snahu o presadenie preferencie MHDal&®m rozvoji dopravy osdb na Gzemi mesta.

Obr. 8.17: Vyvoj pétu prepravenych oséb prostrednictvom MHD v Bratislave
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Tab. 8.6: Vyvoj dBby prepravnej prace na Uzemi mesta Bratislava (v %)

Sposob 1981 1990 1994 2002+ 2006
prepravy

MHD 60,4 52.6 48,4 42,0 40,0
IAD 12,0 17.7 21,6 30,0 33.0
pesi+bicykel 7.6 29.7 30,0 26,0 27.0
pomer . . . . .
e AD 83:17 75:25 69:31 59:41 54:46

MHD=mestska hromadna doprava, IAD=individualna automobilova doprava
* zistené len u trvale byvajliceho obyvaEwa
Zdroj: interné materialy Magistratu hlavného mesta SR Bratislavy

DIhSie obdobie deklarovana snaha o vytvorenie tzv. nosného systému MHD, ktory by na
seba prevzal podstatny podiel prepravy oséb na Uzemi mesta (Nosny systém MHD...
2004), s kvalitnym prepojenim na primestski dopravu Izatiebola realizovana.
V nedavnom obdobi presadzovany model nosného systému MHD thaldogny se-
gregovanym kadjovym systémom spajajucitiiastothe vyhody metra (podzemnej ko-
l'ajovej drahy) v centraln€psti mesta a segregovaneavej drahy (rychloelekitka)
v ¢astiach mimo centra mesta. Koncept nosného systému MHD v Bratislave bol posta-
veny na Styroch radidlach smerujicich z centralnej mestskej zony:

» do Petrzalky

» do Karlovej Vsi a Dubravky

« do RuZinova (s moznym preiinim aZ na Letisko M. R. Stefanika)

* do R&e.

Vzajomné prepojenie tychto radial by mala’bgalizované v centralnépsti mesta.
Nosny systém MHD by mal nadviazaa systém regionalnej primestskej dopravy (resp.
integrovanej regionalnej dopravy). EfektiviiogynaloZenych finarmiych prostriedkov
na vybudovanie nosného systému MHD vSak mdéze dmsiahnuta len v pripade, Ze
bude dbésledne dodrzana segregacia nosnéfajok@ho systému od ostatnej dopravy,
ato aj vtrase sasnych elektiikovych trati. Prikladov eurdopskych miest podobnej
velkosti, ako je Bratislava, v ktorych je elekkova doprava na rozdiel od Bratislavy
dosledne segregovana, je mozné th@ismerne vEa. Vzorom by mohli by niektoré
polské mesta porovndieej ve’kosti (napr. Pozria Katowice, Krakow). Brzesski
a Suchorzewski (2004) uvadzaju viacero prikladov Uspesného rozvoja sieti konceptu tzv.
rychlej elektréky (,szybki tramwaj*) v poBkych mestach, v ktorych je koncept zaloZe-
ny na U&lnej segregacii elektikovej trate od ostatnej dopravy stavebno-technickymi
Upravami.
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Obr. 8.18: Distriblcia zastavok MHD v jednotlivych mestsky@stiach Bratislavy v r. 2012

Zdroj: databaza zastavok MHD Dopravného podniku Bratislava
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Obr. 8.19: Dostupnad zastdvok MHD na Uzemi Bratislavy voriahu k zastavanej ploche
vr. 2012

Zdroj: databaza zastavok MHD Dopravného podniku Bratislava
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V sucasnej Struktare MHD je na Uzemi mesta obsluhovanych priblizne 1200 zastavok
MHD (stav v roku 2012). Ich priestorové rozmiestnenie je dané jednak vedenim liniek
jednotlivych subsystémov mestskej hromadnej dopravy v dopravnej infrastruktlre mes-
ta, ale do ufitej miery tiez kopiruje hustotu Padnenia a rozmiestnenie aktivit (hlavne
sluzieb) v teritériu Bratislavy. Vzajomna konfiguracia zastavok MHD @&d#ych cie-

Pov dennych vnutromestskych presunov obyksiten (miesto prace, nakupné centra,
zdravotné sluzby, dt) spolu priebehom liniek MHD v priestore mesta simieddlezité

v rozhodovani sa obyvd®va medzi hromadnou a individualnou dopravou. Ako nazna-
¢uju viaceré Stadie (Krizan 2007, Krizan et al. 2008, Krizan 2009), niektoré sluzby
(napr. zdravotnicke zariadenia, posty, Skoly) je mimoriadne délezité tovast

v dobrej dostupnosti vzhRtlom k siéam verejnej dopravy v meste.

Obr. 8.18 ilustruje skutmbg’, Ze v realnom priestore fazké dosiahnurovno-
mernu distriblciu zastavok siete MHD valdbm k rozmiestneniu obyvéitva. V nie-
ktorych castiach mesta (napr. Petrzalka, Dabravka, Vrakuna) pripadad na 1 zastavku
MHD podstatne viac trvale byvajicich obyvaie ako v riedko osidlenych mestskych
gastiach Devin, Vajnory, aleti@unovo. Treba viak spomende v mnohych pripadoch
lezia zastavky MHD v dobrej dostupnosti dvoch (vynime viacerych) mestskychasti,
ato v pripade, Ze leZia na rozhrani susediacich mestgkgthco obr. 8.18 nezachyta-
va. Poukazuje vSak na vysoku hustotu zastavok v husto zastavasfielch mesta (Sta-
ré Mesto, Petrzalka, Karlova Ves), ktoré&dfaka tomu disponuju priaznivou
dostupnogou zastavok MHD na svojom Uzemi. Celkovo vo vzdialenosti do 400 m od
najblizSej zastavky MHD lezi priblizne 83% zastavaného Uzemia mesta (obr. 8.19), av-
Sak tato hodnota je v okrajovydastiach mesta niZSia, a to prave kvoli charakteru a
hustote zastavby.

Obr. 8.20: Vyvoj pétu osobnych automobilov a miery automobilizacie na Gzemi Bratislavy
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Na druhej strane pohyb osobnym automobilom nie je v priestore mesta obmedzovany
a s vynimkou centra mesta je automobilom mozné sattpsdfticky do ktorejkovek

¢asti mesta. VySSie spominany narast vyznamu a podielu individualnej automobilovej
dopravy suvisi s rasticou automobilizaciou obyistte (obr. 8.20), ako i s rozvojom
terciérneho a kvartérneho sektora v meste. Narast automobilizacie dbyneatea pre-

javil jednak zniZzenim podielu hromadnych druhov osobnej dopravy na prepravach
v ramci mesta i cez jeho hranice (pozri tab. 8.6), a jednak narastom kongescii v cestnej
sieti mesta, ktora bola budovana eSte v obdobi socialistického vyvoja a na takiito za
nebola dimenzovana. Rast automobilizicie obyeata mesta dokumentuje obr. 8.20.
Podla Udajov z dokumentacie aktualneho Uzemného planu hl. mesta SR Bratislavy
(Uzemny plan hlavného mesta SR Bratislavy 2007) sa v roku 2@&@waia automobi-
lizcia obyvatéstva mesta na Urovni 500 a v roku 2030 az 510 osobnych vozidiel/1000
obyvat¢ov. Trend vo vyvoji potl registrovanych vozidiel pri pokfajicom poklese
vykazovanych trvale byvajacich obyvte vSak spdsobuje, Ze uZ v adtiom obdobi
miera automobilizacia dosahuje v Bratislave vysSie spominané vysoké miery automobi-
lizdcie (obr. 8.20). Zd4 sa, Ze tento trend v hlavhom meste’ zadkopiruje vyvoj

v metropolach vyspelej Eurdpy, v ktorych miera automobilizacie je spravidla nizSia ako
v ostatnych (resp. vidieckych) regionoch. Ako priklad uvadzame susedniiViete

v roku 2009 dosahovala miera automobilizacie Gfidkka 394 osobnych automobilov na
1000 obyvatkov (Mapping Infrastructure Status quo ... 2012).

Vyvoj automobilizacie na Uzemi mesta vSak zrejme ma svoje priestorové Specifika,
ktoré pravdepodobne suvisia s mierou urbanizacie a demografickymi charakteristikami
jednotlivych mestskyckiasti. Potla vysledkov poslednéh@itania obyvatiov, domov
a bytov z roku 2011 je najnizSi podiel domacnosti vybavenych osobnym automobilom
v mestskych¢astiach Staré Mesto, Nové Mesto a RuZinov, a naopak najvySSi podiel
vykazuju ,vidiecke* mestskécasti Zahorska Bystrica, Devin, Jarovce, Rusovce
a Cunovo (obr. 8.21). Savisi to zrejme s vy33ou zawslesdomacnosti v okrajovych
¢astiach mesta s nizkou hustotou zastavby od osobného vozidla a niZSou ponukou spojov
MHD. Ako nazn&uje Krizan (2009), dostupnbsiiektorych Kacovych sluzieb na tze-

mi mesta prostrednictvom siete MHD je v pripade periféridgsti mest&asto proble-
maticka. Docherty et al. (2008) uvadzaju, Ze nizka hustota zastavby v mestach je
zvy¢ajne nevyhodna pre menej flexibilnd verejnd dopravu, a naopak podporuje rasticu
zavislo$' na osobnom automobile. Obdobny efekt je mozné slediovanych eurdp-

skych metropolach (pozri napr. Marada 2006). Okrajové ohidst Bratislavy daka

nizkej hustote zastavby zdtiaeregistruju vyraznejSie problémy v oblasti statickej do-
pravy. Vplyv ma pravdepodobne iina socialna skladba obfeate odliSnd demogra-

ficka Struktira (obyvatstvo spominanych mestskyatasti Bratislavy patri medzi
demograficky ,mladsie* v ramci mesta).
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Obr. 8.21: Podiel domé&cnosti vybavenych osobnych automobilom v mestgagtiach
Bratislavy (2011)

Zdroj: Sitanie obyvatkov, domov a bytov 2011

8.5 Zaver

Vyznam Bratislavy ako hlavného mesta Slovenskej republiky sa premieta i do dopravnej
polohy mesta na vSetkych teritorialnych Grovniach.

Bratislava nespornéazi z vyhodnej dopravnej polohy v stredoeurdpskom priestore
v trojuholniku Vied#& — Bratislava — Budap&3Uloha krizovatky viacerych paneurop-
skych dopravnych koridorov tieZ prindSa rastici vyznam funkcie dopfawa prejavu-
je vrasticom naroku na dopravné plochy na Uzemi mestaadfské dopravnych
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vazieb so susednymi eurépskymi metropolami su p¥assié obdobie charakteristické
slabnuce vazby s Prahou a naopak dynamicky sa rozvijajuce dopravné prepojenia so
susednou Viediu. Takyto vyvoj ma pre mesto a jeho poziciu v Eurépe mimoriadny
vyznam, z vyborného prepojenia blizkej Viedne v ramci celoeurépskych a globalnych
dopravnych vazieb mézéazit’ i Bratislava. Na druhej strane sa vSak zda, Ze blfzkos
Viedne m6ze pbsobinegativne nd’alSi vyvoj pozicie Bratislavy v eurépskych doprav-
nych si#ach (najma v sieti leteckych liniek a Zeleznic). V eurépskych leteckytdchie

hra Bratislava Ulohu ako sekundarne letisko pre viedenské letisko Schwechatast len
pravidelnych liniek z Bratislavy do inych eurépskych metropol vykazuje dlhodob stabi-
litu.

Krucové postavenie Bratislavy v dopravnychtaigh Slovenska je vSak nesporné,
hoci extrémna dopravnd poloha pri hranici Statu sa méze& mko problematicka
z hladiska dostupnosti zo vzdialenejSich regionov vo vychodasti krajiny. Tento
-hendikep” je v8ak do uitej miery kompenzovany zlepSujucou sa infraStruktdrou spéja-
jucou jednotlivé regiony Slovenska s Bratislavou, ako i zlepSujlicou sa kvalitiko-dia
vej verejnej dopravy.

Ekonomicky rozvoj hlavného mesta po roku 1989 mal za nasledok okrem iného
rasticu hybnasobyvatdstva mesta i jeho okolia, vratane kaZzdodennej dochadzky do
zamestnania. Osobitym dbsledkom tohto vyvoja je proces suburbanizacie, ktory vyvola-
va dynamicky narast sily dopravnych véazieb medzi mestom a jeho zazemim. Toto zvy-
Suje naroky na dopravnu (predovSetkym cestnu) infraStruktiru zab@ape kontakt
mesta ajeho okolia. Bez nalezitého dobudovania zodpovedajlcej cestnej siete
a zlepSenia koordinacie regionalnej dopravy hrozi Bratislave narast kolapsovych stavov
Vv priepustnosti jej dopravnej siete.

Rastie tieZ potreba vnutromestskych presunov oblsiate Systém verejnej mest-
skej hromadnej dopravy vSak zrejme stale nie je dastatatraktivny a efektivny. Vy-
konnos systému MHD stagnuje€p suvisi s technickymi i organizaymi nedostatkami
v jeho fungovani. Jednou z reakcii je narast vyznamu vnutromestskej individualnej au-
tomobilovej dopravy, takyto trend je v3ak ekologicky nepriaznivy aadibKa limitov
cestnej siete mesta technicky nezvladfrue Po&t osobnych automobilov v prefed
na po&t obyvatéov vo vSeobecnosti na Slovensku rastie, zvidgnamicky je tento
proces v Bratislaveio je mierne v rozpore so faghymi trendmi vo vyspelejsich kraji-
nach a metropolach Eurépy.

Dopravné problémy mesta v podobe kongescii cestnej sieteasrsmini obdobi
zrejme zatii nedosahuju kritické rozmery (v podobe kaZzdodenného Upiného dopravné-
ho kolapsu), avSak pri zafixovani s¥®ého stavu dopravného systému mesta, resp.
realizacii provizérnych a nesystematickych dopravnych opatreni je mozléva:
zvySovanie frekvencie arozsahu dopravnych problémov (najmé cestnych kongescii),
ktoré vazne ohrozia fungovanie mesta, jeho rozvoj, Zivotné prostredie a zdravotny stav
jeho obyvatéov.
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