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Upozornenie

Jednym zo zadani projektu Hodnota za peniaze je ekonomicky posudzovat planované verejné investicie. Tento
material je hodnotenim Ministerstva financii SR k pripravovanému projektu na zéklade § 19a z&kona
523/2004 Z. z. o rozpoCtovych pravidlach verejnej spravy a o zmene a doplneni niektorych zakonov. Materiél
pod vedenim Stefana Kissa, Juraja Macha a Martina HaluSa pripravili, Rastislav Farka$, Maridn Bederka a
Matej Petroci na zaklade $tudie uskutoCnitelnosti projektu a doplAujucich materialov.

VSetky sumy v hodnoteni su uvedené v eur bez DPH v cenovej Urovne roka 2019. Ekonomické hodnotenie
MF SR ma pre subjekty odportéaci charakter a negarantuje prostriedky z rozpoCtu verejnej spravy v hodnote
investiéného projektu. Rozhodnutie o realizacii projektu je v kompetencii jednotlivych ministrov.



Zhrnutie

Projekt Dopravny uzol Bratislava obsahuje postupnu dostavbu a obnovu zelezniénych trati aj stanic
v hlavnom meste za 654 - 883 mil. eur podfa variantu. Podla $tudie je cielom projektu optimalne vyuzitie
zelezniCnej infrastruktury Zeleznicnou dopravou pre obsluhu mesta, regionu, Statu a euroregionu.

Studia uskutocnitelnosti posudzovala detailne 4 varianty, ktoré sa li§ia v smerovani vlakov v uzle.
Centralny variant (1) poCita so smerovanim celej osobnej dopravy na Hlavnu stanicu, rozloZzené varianty
uvazuju s odklonenim &asti vlakov do stanice Nové Mesto (2 a 3) alebo do stanice Filialka (4).

Varianty sa liSia réznej miere vystavby novych stanic a kolaji. Variant 1 za 654 mil. eur obsahuje zékladné
nové prvky zvySenia kapacity trati v uzle a vystavbu novych prestupnych terminalov. K nim sa postupne
pridavaju nové alebo technicky zlozitejSie rieSenia (princip skladacky). Variant 4 sa vyraznejSie odliSuje
vystavbou zelezni¢nej stanice Bratislava Filialka v dvoch subvariantoch (4.1 a 4.2).

Studia navrhuje znizit' suéasnii kapacitu Hlavnej stanice. Vo véetkych variantoch sa planuje znizit pocet
nastupist, vyhybiek a kolaji na Hlavnej stanici.

Studia odporuéa realizovat rozlozené varianty 2 alebo 4.1 a vyluéit' centralny variant 1 s najvyssim
pomerom prinosov a nakladov, pre riziko nedostato¢nej kapacity Hlavnej stanice.

Hodnotenie

Rozlozené varianty so smerovanim vlakov do viacerych stanic nezodpovedaju eurépskej praxi. Ziadne
europske velkomesto nepresmerovalo Cast vlakov z centrélnej stanice do inych koncovych stanic a nové
koncové stanice akou je Filialka budovali naposledy v 19. storo€i. Trendom poslednych 100 rokov je redukcia
poétu stanic a stavba velkokapacitnych centralnych stanic, ktoré obsliZia takmer vSetky vlaky. Dévodom je
ulahCenie prestupov, prevadzka menSieho poctu stanic a zrychlenie spojeni v metropolitnych regiénoch.
Najvyssiu hodnotu za peniaze predstavuje centralny variant s Hlavnou stanicou, ktory je po oprave
chyb v studii jediny spolo¢ensky navratny. Z hladiska prinosov pre cestujucich su vSetky presmerovania
dopravy do inych stanic v navrhovanej podobe menej efektivne neZz smerovanie vliakov na Hlavnu stanicu.
RozloZené varianty (2, 3 a 4) su po oprave chyb v dopravnom modeli spoloéensky nenavratné.

Kapacitu Hlavnej stanice je mozné zvysit' lepSou organizaciu prace, zvaéSenim nastupist’, upravou
kolajiska a vystavbou novej stani¢nej budovy. HorSie dimenzovana stanica Brno hlavni nadrazi dokaze
obsluzit 070 — 90 % viac viakov lepSou organizaciou prace, s ¢im $tidia uvazuje len obmedzene. Stidia
nenavrhuje Ziadne opatrenia na zvySenie kapacity Hlavnej stanice, ale paradoxne jej znizenie. Iné navrhy
prestavby stanice uvazovali so zvySovanim kapacity a zlepSenim prestupov medzi viakmi navzajom aj viakmi
a mestskou dopravou. Odporucenie Studie vylucit' centralny variant je preto neadekvatne.

Pre vSetky navrhnuté technické riesenia je potrebné optimalizovat naklady. Stidia nedostatodne
zohladriuje alternativne, vyrazne lacnejSie a efektivnejSie technické a prevadzkové rieSenia na zvySovanie
kapacity trati nez ich zdvoj- a strojkolajnenie (potencial uspory 90 — 130 mil. eur). To mdze byt opodstatnené
v pripade buduceho posilnenia dopravy, s ktorymi ale $tudia neuvazovala. Pre detailné ur€enie potreby
vystavby novych kolaji je nutné zavery Studie verifikovat.

Viaceré nevyhnutné stavby s nakladmi okolo 50 mil. eur neboli v Studii rieSené. Pre chybajucu
elektrifikacie trate z Devinskej Novej Vsi do Rakuska (poziadavka TEN-T), nevyhnutné Upravy stanic (ostrovné
nastupistia) a modernizaciu odstavného kolajiska st potrebné samostatné dodatocné Studie.

Potencial pre zvysSenie prinosov projektu ma zriadenie d’alSich prestupnych terminalov, novych trati
alebo nahrady priecesti s nakladmi okolo 30 mil. eur. Potencialne lokality pre prestupné terminaly medzi
vlakmi a MHD su v Raci, Vajnoroch, Cintorin Vrakuia, Petrzalka a Palenisku, novd trat medzi Vrakuiou
a Cintorinom Vrakufa a nahradu priecesti v Raci.

Existuju dalSie rozvojové varianty s potencialne vysokymi prinosmi, ktoré Stidia dostatoéne alebo
vobec neposudzovala. Je pravdepodobné, Ze dalSie varianty alebo ich kombinacie by napriek vySSim



investicnym nakladom boli navratné vzhladom na oCakavané vysoké prinosy. V pripade aktualizacie Studie je
preto vhodné preverit:

O

Variant centralnej priechodnej stanice Nové Mesto s moznym dobudovanim novej spojovacej
trate z Nového Mesta smerom na Galantu.

Predizenie trate zo stanice Filialka smerom k autobusovej stanici (v stlade s Planom udrzatelnej
mobility BSK) pripadne dalej do PetrZalky alebo cez pristav do Dunajskej Stredy.

Presun Hlavnej stanice o0 400 alebo 800 m vychodne s moznou dostavbou mestského cestného
okruhu (Severna tangenta) a elektrickovej trate v zmysle viacerych starsich Studi.

Zvysenie kapacity Hlavnej stanice s premiestnenim stani¢nej budovy vratane prestavby celého
predstaniéného prestupného terminalu a namestia.

Odklon nakladnej dopravy z Hlavne stanice vybudovanim jej nakladného obchvatu alebo
zatraktivnenim obchadzkovej trate Kuty — Trnava — Galanta pre nékladny tranzit do Madarska.
Zvysenie kapacity trati v uzle a primestskych trati do Malaciek, Pezinka, Senca a Kvetoslavova
(Samorina) s ciefom skratit intervaly primestskych vlakov na 15 min, prip. mene;.

Odporuc¢ania MF SR

Nepripravovat' rozlozené varianty bez dodatoéného preukazania ich efektivnosti a za tymto ucelom
vypracovat dodatok k stadii pre studiou preferovany variant 4.

Pripravovat centralny variant (1) so smerovanim viakov na Hlavnu stanicu v upravenej podobe:

O

O

Realizovat' len preukazatefne spoloéensky navratné investicie, ktoré zaistia zjazdnost a
dostatoénu kapacitu trati do roku 2035 (priloha 1). Kapacitu trati prednostne zvySovat Upravou
zabezpeCovacich zariadeni (ETCS L2), zvySovanim rychlosti, budovanim odbociek a uUpravami
trak¢nej sUstavy. Nové tratové kolaje realizovat az po preukazani ich potreby kapacitnou analyzou.
Zvysit’ kapacitu Hlavnej stanice azlepSit' jej dostupnost’ verejnou dopravou. Zahrnut' tieZ
chybajucu modernizacie odstavného kolajiska alebo vystavbu nového odstavného kolajiska a zlepSit
prestupy medzi viakmi a linkami MHD.

Splnit’ nariadenie TENT na zabezpecovaci systém, elektrifikaciu a kapacitu pre nakladné viaky.
Doplnit preto chybajicu elektrifikiciu trate z Devinskej Novej Vsi do Raklska a opatrenia na
priepustnost pre nakladné viaky dizky 740 m v Gseku Vinohrady - Devinska Nov4 Ves.

Vybudovat' prestupné termindly Bory, Patronka, Vrakufa a Ruzinov. Terminaly RuZinov a Bory
koordinovat s predizenim elektrickovych trati. Terminal RuZinov realizovat s va¢sim podtom nastupist
a vyS3ou priepustnostou odboc¢ky v sulade s aktualnou projektovou pripravou. Polohu terminalu Patrénka uréit
na zéklade samostatnej analyzy.

Aktualizovat’ Studiu pre najdenie vhodného rieSenia uzla pre stav po roku 2035 zohladiujuc oakavany
narast a presmerovanie nakladnej dopravy do Rakuska cez Devinsku Novu Ves a moznu vystavbu
vysokorychlostnej trate V4 VarSava/ Praha — Bratislava — Budapest. Aktualizaciu Studie koordinovat' s inymi
prebiehajucimi ZelezniCnymi Studiami v okoli Bratislavy a posudit’ v nej tiez d'alSie rozvojové varianty.



Popis projektu

Projekt Dopravny uzol Bratislava obsahuje postupnu dostavbu a obnovu Zelezni€nych trati aj stanic
v hlavnom meste s predpokladanymi nakladmi 654 az 883 mil. eur (podra variantu). Stidia uskuto&nite/nosti
posudzovala oficialne detailne pat variantov, realne v3ak len tri a dva ich subvarianty'. Varianty obsahuji mnozstvo
zhodnych technickych rieSeni a liSia v roznej miere vystavby novych prvkov (nové stanice a zastavky) a smerovani
osobnych vlakov v uzle. K zakladnym novym prvkom vo variante 1 sa postupne pridavaju nové alebo technicky
ZlozitejSie rieSenia (princip skladacky). Varianty 4.1 a 4.2 sa vyraznejSie odliSuju vystavbou novej zelezninej
stanice Bratislava-Filialka.

Cielom projektu je zlepSenie primestskej dopravy a zatraktivnenie zelezniénej dopravy pre obéanov.
V sUcasnosti je rozdelenie dopravy v Bratislave oproti porovnatelnym mestdm posunuté k vyuZivaniu individualnej
automobilovej dopravy. Na mnohych miestach je ziaduca Gprava polohy & dokonca vytvorenie novych prestupnych
terminalov s nadvaznostou do okolitého Uzemia a na ostatné druhy dopravy.

Medzi cielmi projektu chyba déraz na zlepSenie podmienok pre nakladnu zelezniénii dopravu. Uzol
Bratislava je potencidlnym Uzkym miestom na dvoch eurépskych koridoroch TEN-T a dvoch ZelezniCnych
nakladnych koridoroch. Chybajlca kapacita trati a trakénej sustavy v uzle mbze obmedzovat' dialkovu nakladnu
dopravu v celoeurépskom meradle. Stidia projektu taktie? nezohladfiuje moznosti rozvoja Zelezniénych trati
v zahrani€i ako napr. vystavbu vysokorychlostnej trate Praha Budapest, ktoré mozu zasadne ovplyviiovat dopyt
do pocte osobnych aj nékladnych vlakovi v budlcnosti.

|dentifikacia potreby

Podra studie je vzhfadom na o¢akavany budtici rast dopytu po zelezni¢nej doprave potrebné zabezpedit
dostatoénu kapacitu trati pre vyssi pocet vlakov. Bratislava je krizovatkou dvoch transeurdpskych koridorov
TEN-T a tvori potenciélne Uzke hrdlo pre tranzitni nakladnu dopravu medzi juhovychodnou a severnou Eurépou.
Jednotlivé prvky infradtruktiry zaroven musia do roku 2030 spifiat poziadavky nariadenia TEN-T.

V osobnej doprave studia podhodnocuje potrebné poéty vlakov. Navrhuje sa menej vlakov s dlhSimi intervalmi
nez tu jazdi dnes, nez je dobra prax v zahraniCi aj nez uvadzaju rozvojové materialy — Narodny plan dopravne;
obsluznosti (PDO) Zelezni¢nou dopravou, Plan dopravnej obsluhy (PDO) BSK, Plan udrZatefnej mobility (PUM)
BSK aj predbeZné navrhy celoslovenského planu dopravnej obsluhy. Podfa nich by mali byt intervaly primestskych
vlakov polovi¢né oproti predpokladom Studie (15 verzus 30 mindt). Intervaly okolo 15 min a menej su uz dnes bezné
v metropolitnych regionoch po celej Eurdpe. Prikladmi su oproti Bratislave vacsie mesta ako Praha a Belehrad,
podobne velké mesta ako Bro, Ziirich a Drazdany alebo aj mensie mesta ako Zeneva, Innsbruck alebo Graz.

Tabufka 1: Rozsah primestskej dopravy po roku 2030 (interval vlakov v $picke v minuatach)

BA - Senec BA - Pezinok BA - Malacky
Této Studia (2030) 30 30 30
Sucasny stav (2019) 30 20 30
Plan dopravnej obsluhy BSK (2030) 15 20 20
Narodny plan dopravnej obsluznosti (2030) 15 15 30
Zahraniéné Standardy 15 15 15-30

Zdroj: PDO BSK 2017, PDOZD 2022, SU a CBA projektu

Varianty projektu

Studia posudzovala detailne 4 varianty, ktoré sa liSia v smerovani vlakov v uzle. Centralny variant (1) pocita
so smerovanim celej osobnej dopravy na Hlavnu stanicu, rozlozené varianty uvazuju s odklonenim €asti vlakov do
stanice Nové Mesto (2 a 3) alebo do stanice Filidlka (4). Varianty sa liia roznou mierou vystavby novych stanic
a koflaji. Zaklad tvori modemizaciu infraStruktury a zakladné nové prvky vo variante 1 (Cervend), ku ktorym sa

postupne pridavaju nové alebo technicky zloZitejSie rieSenia vo variantoch 2 a 3 (zelend). Varianty 2 a 3 sa
vzajomne liSia iba v zozname liniek ukon¢enych v stanici Nové Mesto a na Hlavnej stanici. Alternativy 4.1 a 4.2

" Variant 3 je mozné povazovat za subvariant variantu 2 s presmerovanim ¢asti viakov na stanicu Nové Mesto, varianty 4.1 a 4.2 ako
subvarianty variantu 4 s presmerovanim €asti vlakov na stanicu Filialka.



(modra) sa vyraznejSie odliSuju vystavbou novej zelezni¢nej stanice Bratislava-Filidlka so suvisiacou prestavbou
trate Predmestie — Filialka a jej konkrétnym technickym rieSenim (nadzemne / Ciastoéne podzemne).

Obrazok 1: Prehlad studiou navrhovanych investicii v uzle Bratislava
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Zdroj: UHP na zaklade SU projektu

Prinosy jednotlivych variantov mézu byt zasadne ovplyvnené réznymi intervalmi a smerovanim
primestskych vlakov v uzle. Nie je preto mozné jasne urCit aka &ast prinosov plynie z navrhovanych
infraStruktarnych opatreni, ani jasne vyhodnotit, ¢i nedochadza k spéjaniu navratnych a nenavratnych opatreni.
Pozadované intervaly vlakov vstupujucich do Bratislavy a ich dalSie smerovanie po Bratislave nie je jasne uréené
a v jednotlivych variantoch sa bez jasného dovodu liSi ako napr. v usekoch Nové Mesto — Petrzalka alebo
Podunajské Biskupice — Nové Mesto. Infrastrukturne rieSenie trate je pritom ¢asto nezavislé od poétu vlakov iducich
tymto usekom v jednotlivych variantoch. Toto méze z&sadne ovplyviiovat prinosy jednotlivych variantov. Napr.
skratenie intervalu viakov z 30 na 15 minat méze zvysit benefity pre cestujdcich az o 10 mindt, ¢o je radovo viac
nez skratenie cestovnych ¢asov naviazané na masivne investi¢né opatrenia?.

2 Podla metodiky Passenger Demand Forecasting Handbook https://www.racfoundation.org/wp-content/uploads/2017/11/pdfh-worsley-
dec2012.pdf aplikovanej napr. pri vypoctoch benefitov v pripade Studie realizovatelnosti optimalizacie trate Prievidza - JelSovce
(https://www.zsr.sk/files/modernizacia-trati/studie-realizovatelnosti/su_pre projekt optimalizacia_trate prievidza-jelsovce-pdf.rar) .



https://www.racfoundation.org/wp-content/uploads/2017/11/pdfh-worsley-dec2012.pdf
https://www.racfoundation.org/wp-content/uploads/2017/11/pdfh-worsley-dec2012.pdf
https://www.zsr.sk/files/modernizacia-trati/studie-realizovatelnosti/su_pre_projekt_optimalizacia_trate_prievidza-jelsovce-pdf.rar

Obrazok 2: Smerovanie vlakov u uzle
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Koncepcné rieSenie zeleznitného uzla

Varianty 2, 3 a4 uvazuju presmerovat’ ¢ast' vlakov do inych stanic v rozpore s eurépskou praxou. Tzv.
rozloZzené koncepty, kde Cast vlakov z vybraného smeru smeruje do vlastnej vyhradenej stanice sa v Eurdpe
realizovali v 19. storogi. Trendom poslednych 100 rokov je naopak redukcia poctu takychto stanic a vystavba
novych velkokapacitnych hlavnych stanic, ktoré obslizia vSetky vlaky. Rovnaky pristup sa v minulosti volil aj
v Bratislave, kde vSetky spracovavané Studie Zelezniéného uzla (1910, 1927, 1931, 1969, 1984) vzdy hladali
vhodnu lokalitu pre umiestnenie velkokapacitnej centralnej osobnej stanice, t. j. stanice, ktora by obsluhovala
vSetky viaky osobnej dopravy.

Tabulka 2: Smerovanie viakov v jednotlivych variantoch

Linka Konec¢na stanica

Variant 1 Variant 2 Variant 3 Varianty 4
Os Kuty Hlavna stanica®  Podunajské Biskupice ~ Podunajské Biskupice Petrzalka
Os Trnava Hlavna stanica®*  Nové Mesto Hlavna stanica Filialka
Os Galanta Hlavna stanica Petrzalka Petrzalka Filidlka
Os Dunajska Streda  Hlavna stanica Hlavna stanica Predmestie Filidlka
R/REX Galanta Hlavna stanica Hlavna stanica Nové Mesto Hlavna stanica
Ostatné vlaky Hlavna stanica Hlavna stanica Hlavna stanica Hlavna stanica
*priame vlaky Kuty - Bratislava —Trnava a spat Zdroj: UHP na zéklade SU projektu

V rozpore s odporiéaniami starSich stadii aj d eurdpskou praxou su preto odporuéania studie neuvazovat’
s centralnym konceptom ale rozlozit' dopravu do viacerych koneénych stanic. Variant 3 Studie pocita
s Uplnym zruSenim funkcie hlavnej stanice a navratu k 2 vefkym smerovym staniciam (stav spred roka 1962), kedy
z Hlavnej stanice navrhuje presmerovat v3etky vlaky smer Galanta na stanicu Nové Mesto. Varianty 2 a 4 centréinu
funkciu Hlavnej stanice pre dialkovu dopravu zachovavaju a navrhuju z nej presmerovat regionalnu dopravu
vychodného smeru. Negativom vSetkych tychto navrhov je okrem udrZiavania vacsieho rozsahu infratruktury tiez
chybajuci komfortny a rychly prestup medzi viakmi smerujucimi z roznych stanic. Vzdy sa sice uvazuje s prestupmi
v uzle Vinohrady — Predmestie, kde sa navrhuje skvalitnit dne$né prepojenie, avSak nevyuziva sa potencial skratit
dizku a trvanie prestupov priblizenim nastupist stanic. Vzdialenost medzi nastupistami tak zostava priblizne 500
m (priblizne 10 min), €o je vyrazne viac neZ je dobra prax v zahraniéi. Prikiadom moZe byt napr. prestupna stanica
Amsterdam — Duivendrecht alebo stanice v nemeckych alebo SvajCiarskych mestach (napr. Berlin, Frankfurt,
Ziirich, Osnabrick), kde su néastupistia réznych trati umiestnené spravidla nad sebou alebo vedia seba
s minimalnymi peSimi presunmi pri prestupoch.



Box: Hlavné stanice v eurépskych velkomestach

Eurdpske velkomesta v uplynulych 100 rokoch budovali centralne hlavné stanice, kam presmerovali viaky z
historickych izolovanych koncovych stanic. Tie vznikli v 19. storo€i, kedy existovalo mnoho zelezni¢nych firiem
a kazda si vybudovala vlastné trate s viastnymi stanicami. Toto sa vzhladom k rozvoju zelezniénej siete a miest
ukazalo uz zaciatkom 20. storoCia ako nepraktické. Bolo treba prevadzkovat viacero stanic, ktoré boli bariérou
rozvoja miest, zaroved komplikovali prestupy medzi viakmi, ¢o znemozZriovalo vyuzivat potencial Zeleznice ako
rychlej dopravy naprie¢ metropolitnym regionom. Zacali sa preto stavat centralne osobné stanice a spojky medzi
historickymi izolovanymi tratami. Vo vacSine europskych miest preto zredukoval pocCet stanic a dnes spravidla
existuje jedna hlavna stanica, ktora obsluhuje vSetky alebo takmer vSetky vlaky (tab. 0). Toto neplati pre
najvacsie mestd ako Pariz, Londyn a konurbaciu Randstad (centrum Amsterdams?), kde by koncept centrélnej
stanice vyzadoval neumerne velku a technicky nerealizovate/ni stanicu. Vynimkou je tiez Budapest, kde
Zelezniény uzol nebol prebudovany a pretrvava historické rieSenie so samostatnymi smerovymi stanicami.

Tabulka 0: Prevadzkové koncepty vlakov v eurépskych velkomestach porovnatelnych s Bratislavou
Mesto Centralny Poznamka
koncept
Barcelona ano Hlavna stanica Sans obsluhuje vSetky dialkové a takmer vSetky primestské vlaky s vynimkou
dvoch historicky izolovanych liniek iducich do stanic Espafia a Catalufia.

Berlin ano Hlavna stanica (2006) obsluhuje v3etky dialkové a vacsinu regionalnych vlakov. Rychlodrahou
spojena s vyznamnymi regionalnymi stanicami (Ostkreuz a ZOO).

Bern ano Hlavna stanica obsluhuje vSetky viaky. V si¢asnosti sa skapacitiiuje podzemnou ¢astou.

Brno ano Pripravuje sa presun hlavnej stanice, nova stanica vyriesi kapacitné problémy dnesne;j stanice.

Brusel ano Centralne stanica (Midi/Suid) obsluhuje va&sinu dialkovych a primestskych vlakov.

Budapest nie Uzol nebol prebudovany a zodpoveda podobe z 19. storocia s 3 velkymi koncovymi stanicami
(Nyguti, Keleti, Déli) prepojenych metrom. Koncova stanica Jézefvaros bola zruSena v 2005.

Frankfurt ano Hlavna stanica obsluhuje vSetky primestské vlaky a vacsinu dialkovych vlakov. Obchadzajd ju
niektoré tranzitné dialkové viaky (stanica Sid).

Helsinki ano Hlavna stanica obsluhuje v3etky vlaky.

Kodan ano Hlavna stanica obsluhuje v3etky vlaky.

Lisabon ano Hlavna stanica Oriente (otvorena 1998) obsluhuje vSetky dialkové a va&sinu primestskych
vlakov, vynimkou je ¢ast vlakov smerujdcich do historickych stanic (Rossio a Cais do Sodre).

Lublana ano Hlavna stanica obsluhuje vetky viaky.

Mnichov ano Hlavné stanica obsluhuje v8etky primestské vlaky. Obchadzaju ju niektoré tranzitné dialkové
vlaky (stanica Ost).

Oslo ano Hlavna stanica obsluhuje v3etky vlaky.

Praha ano Hlavna stanica obsluhuje vetky dialkové a va&sinu primestskych vlakov (skapacitnené 1983 —

2009). Z pbvodnych 5 historickych stanic dnes v meste existuju 2 s pldnom do roku 2050 mat
len 1 (Masarykovo nadraZi by malo byt zruSené)
Rotterdam ano Hlavna stanica obsluhuje v3etky vlaky.

Sofia ano Hlavna stanica obsluhuje v3etky vlaky.

Stokholm ano  Hlavna stanica obsluhuje v3etky viaky.

VarSava ano Hlavna stanica (1975) obsluhuje vSetky dialkové a vacsinu primestskych viakov.

Viederi ano Nové hlavna stanica (2012) nahradila funkciu 3 historickych stanic (Std, Ost a West), ostavaju
dalSie 2 historické stanice, najma pre primestské vlaky niektorych smerov (West a Franz-Jozef)

Zahreb ano Hlavna stanica obsluhuje vSetky viaky.

Zlirich ano Hlavna stanica obsluhuje vSetky viaky.

Bratislava ano Hlavna stanica obsluhuje v3etky dialkové a vacSinu primestskych vlakov. Cast viakov

(dnes) z Rakuska a Madarska kon&i v stanici PetrZalka. Vlaky z historicke] stanice Nivy boli po
prestavbe uzla (1962) presunuté a dnes smeruju najma na Hlavnu stanicu.

Bratislava nie Navrh obmedzit funkciu Hlavnej stanice presmerovanim vacsej ¢asti vlakov do stanic Filialka,

(Studia) Nové Mesto a Petrzalka bez adekvatneho rieSenia prestupnych vazieb.

Spracované UHP, zdroj: wikipedia, cestovné poriadky

3V Amsterdame sa realizuje rozloZeny koncept s dvomi paralelnymi tranzitnymi tratami a hlavnymi stanicami (Cantral a Zuid) cez mesto s
dvojicou prestupnych uzlov (letisko Schirphol a Duivendrecht). Paralelné trat vznikla (1978 — 1993) pre lepSiu obsluhu letiska Schirphol a
novej administrativnej Stvrte. Vlaky v rdmci konurbacie Randstad s 8,4 miliénmi obyvatelmi plnia najmé funkciu mestskej dopravy.



Chybajuce varianty

Viaceré varianty a ich technické rieSenia neboli stidiou posudené. Existuju d'alSie rozvojové varianty
s potencialne vysokymi prinosmi, ktoré studia neposudzovala. Je pravdepodobné, Ze dalSie varianty alebo
ich kombinacie by napriek vy$§im investicnym nakladom boli ndvratné vzhladom na vysoké prinosy:

1. Variant centralnej priechodnej stanice Nové Mesto s moznym dobudovanim novej spojovacej trate
z Nového Mesta smerom na Galantu. Podobny variant bol analyzovany v skorsich etapach pripravy projekiu,
ale pre nevhodné zapracovanie vyhodnoteny ako nevyhodny a nebol dalej detailne rozpracovany. Vo variante
sa uvazovalo, ze vSetky vlaky budu v stanici Nové Mesto konCit @ smerom do Petrzalky nebudu jazdit Ziadne
vlaky, o znizilo prinosy a zvySilo naroky na kapacitu stanice a s tym spojené investi¢né naklady. Dialkové viaky
Praha — Bratislava — (Budapest) neboli vedené stanicou, ¢o zniZilo prinosy a zaroven si vynutilo prestavbu
stanice Predmestie/Vinohrady. Variant je potrebné analyzovat ako centralnu stanicu, cez ktord prechadzaju
vSetky regionalne a dialkové vlaky4, s minimalnym poctom viakov konciacich v stanici, dostavbou siete
prestupnych terminalov smerom do PetrZalky a posilnenim mestskej hromadnej dopravy obsluhujucej stanicu.
Alternativne je variant vhodné doplnit o vystavbu novej spojovacej trate z Nového Mesta smerom na Galantu
(napr. cez Letisko a Ivanku pri Dunaji), kam by sa presmerovali minimalne vietky dialkové viaky v smere na
Nové Zamky. Variant je potencialny vo vazbe na mozné presmerovanie dialkovej dopravy do Rakuska na novu
trat cez letisko Vieder s planovanou vystavbou okolo roku 20305, Nevyhodou variantu je horSia dostupnost
stanice z centra mesta a horsie napojenie na linky MHD v porovnani s Hlavnou stanicou a stanicou Filialka.

Obrazok 3: Variant centralnej prechodnej stanice Nové Mesto s dobudovanim trate k letisku
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. Variant s novou trat'ou a stanicou Filidlka pokracujicou k autobusovej stanici Nivy a dalej. Mozné
prediZenie trate z Filialky smerom k autobusovej stanici identifikoval Plan udrzatelnej mobility Bratislavského
samospravneho kraja. Tymto prediZzenim sa zlep$i dostupnost zelezniénej dopravy a usetri sa &as cestujlicich.
Vznikne centralny prestupny uzol medzi primestskymi viakmi a autobusmi. Zaroven sa do peSej dostupnosti
vlaku dostane historické aj nové centrum Bratislavy, ktoré je zdrojom a ciefom tisicov ciest denne. Vhodné je
preverit dal$ie prediZenie trate smerom do pristavu s napojenim na existujicu trat smerom do stanice Nové
Mesto ¢im sa (1) vytvori Zelezni¢na slucka umozniujuca smerovanie vlakov od Trnavy cez centrum na stanicu
Nové Mesto a dalej naspat do Trnavy alebo (2) priame napojenie trate smerom na Podunajské Biskupice

4 Vratane linky Praha — Budapest aj za cenu pripadnej Uvrate, podobne ako je to v tzv. hlavovych staniciach v Nemecku (napr. Stuttgart,
Mnichov), napriek moznost jazdy bez tvrate mimo tychto stanic. Vyhladovo by sa Uvrat mohla odstranit vystavbou novej spojky cez
letisko alebo presmerovanim vlakov Praha — Budapest cez Gyér.

5 Projekt tzv. Flughafenspange — nova trat z letiska Viederi do Brucku an der Leitha.



s moznostou smerovat viaky od Trnavy cez centrum do Dunajskej Stredy. Nevyhodou variantu by nadalej bol
nekomfortny prestup na dialkové vlaky v uzle Vinohrady — Predmestie. Samostatnym subvariantom méze byt
prediZenie trate do Petrzalky (severojuzné prepojenie) ako kapacitnej mestskej elektrickovej rychlodrahy.

Obrazok 4: Variant s predizenim trate z Filialky k autobusovej s

tanici Nivy a d'alej
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3. Variant presunu Hlavnej stanice s moznou dostavbou mestského cestného okruhu (Severna tangenta)
a elektrickovej trate zmysle odporaéani viacerych starSich Studii. Presunom hlavnej stanice na vychod 0 400 m
k Zelezniénym mostom na urovni DobSinského ulice alebo o 800 m na vychod do dneSného odstavného
kolajiska by sa zabezpe€il dostatoény priestor pre jej vyrazné kapacitné rozsirenie a uvolnil priestor pre
dostavbu vnutorného mestského cestného okruhu, tzv. Severnej tangenty (JaroSova — Prazska). Nutnostou by
bolo dobudovat elektriCkové a trolejbusové trate k 500 m vzdialenému Racianskemu mytu. V mieste stc¢asne;
Hlavnej stanice by mohla vzniknit zastdvka Bratislava-Kalvaria. Variant bol opakovane detailne
rozpracovavany v priebehu celého 20. storoCia a je obdobou odsuhlaseného projektu presunu hlavnej stanice
v Brne alebo projektu novej hlavnej stanice vo Viedni. Cestna Cast projektu by mohla byt alternativou

k pripravovanej dialnici D4 s tunelom Karpaty.

Obrazok 5: Presun Hlavnej stanice s dostavbou mestského cestného okruhu a elektrickovej trate
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Zdroj: Urbanisticky atlas Bratislavy (Zalman, 2016), navrh UHP.
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4,

Variant zvysenia kapacity Hlavnej stanice s novou stanicnou budovou vratane prestavhy
predstaniéného prestupného terminalu a namestia. Modifikovany variant 1 s roz8irenim kolajiska stanice o
priestoru sucasnej stanicnej budovy by ulahCil pristup k viakom, zrychlil vybavenie cestujlcich a ulahdil
prestupy medzi mestskou dopravou a viakmi. Vdaka nadvaznej prestavbe predstaniéného priestoru by sa
zarovelt mohla zrychlit mestska doprava a zlepsit nadvéaznosti medzi jej linkami. Variant ramcovo rozpracoval
Metropolitny institdt Bratislavy v roku 2022.

Vetky varianty je vhodné doplinit o samostatné subvarianty alebo ich kombinaciu, ktoré zvySuju kapacitu trati:

a)

b)

Zvysenie kapacity primestskych a vnatromestskych trati umoznujuce skratit’ intervaly primestskych
osobnych vlakov na priblizne 15 min. Budlce nastavenie dopravy vychadza zo suéasného stavu
anavrhuje menej vlakov s ndsobne dihSimi intervalmi neZ je dobrd prax v zahraniCi aj nez uvadzaju
strategické materialy Slovenska, Bratislavského kraja aj mesta Bratislava. ZvySenie kapacity primestskej
dopravy v kombinacii s modernizaciou uzla by umoZnilo z&dsadne skrétit’ intervaly v $picke v smere Senec,
Pezinok, Malacky a Samorin. Podobné intervaly sa uz dnes vyuZivaju napr. na tratiach v okoli Brna, Prahy,
Zenevy, Ziirichu alebo vyrazne mensieho Innsbrucku a Grazu. Skratenie intervalov pozitivne ovplyvni benefity
projektu, kedZe vyrazne skracuje vnimany &as prepravy. ZvySenie kapacity trati je mozné dosiahnut Upravou
zabezpeCovacich zariadeni (ETCS L2), zvySovanim rychlosti, budovanim odbociek a Upravami trakéne;
sustavy. V pripade dosiahnutia hrani¢nej kapacity je potrebné preverit realizaciu novych tratovych kolaji.
Zvysenie kapacity trakénych napajacich zariadeni. Pre dosiahnutie vy33ej kapacity trati a stanic je
nevyhnutné nadimenzovat' dostatoény vykon trakénych napdjacich zariadeni. Bez neho nie je mozné
dosiahnut kratke intervaly medzi vlakmi. ZvySenie vykonu trakénej sustavy umozni, aby stavebné rieSenia
zvladli vacsi rozsah dopravy nez uvadza Studia.

Obchvat Hlavnej stanice pre nakladnu dopravu azvySenie atraktivity obchadzkovych trati mimo
Bratislavy. Stdia neuvazuje s presmerovanim nakladnych vlakov z Hlavnej stanice, &im by sa zvysila jej
kapacita a zaroven zrychlila nékladna doprava. Moznostou je vystavba obchvatu stanice s vyhradenim
planovanej tretej tunelovej rary len pre nakladné viaky alebo reguldcia poétu nakladnych viakov
prechadzajcich Bratislavou so zvy$enim kapacity alternativnych tras. Napr. pre tranzit z Mad'arska do Ceska
je vhodné zvysit priepustnost paralelnej trate Kty — Trnava — Galanta s poskytovanim pridavného rusna pre
tazké nakladné vlaky zo strany manazéra infrastruktary, nediskriminacne pre vSetkych dopravcov podobne
ako v Cesku na alternativnej trati cez Kutni Horu k pretazenému koridoru Praha — Brmo.

Ekonomické hodnotenie

Najefektivnejsi je podla studie variant 1 s investiénymi nakladmi 654 mil. eur so smerovanim vsetkych
vlakov na Hlavnu stanicu. Z hladiska prinosov pre cestujucich su vSetky presmerovania dopravy do inych stanic
menej efektivne a po korekcii chyb v dopravnom modeli dokonca nenavratné. Odporucenie $tidie vyludit variant 1
s Hlavnou stanicou pre riziko jej nedostatoénej kapacity je neadekvatne, kedZe v preferovanych variantoch (2 a 4)
existuje riziko vy3Sieho zataZenia nez vo variante 1 (Tabulka 7).

"



Tabulka 3: Parametre posudzovanych variantov podla stidie (mil. eur)

Bez stanice Filialka

So stanicou Filialka

Centralny koncept

Centralno-rozlozeny koncept

Rozvojovy koncept

Koncept 0S vlaky ststredené 0S vlaky rozdelené najma medzi s novou stanicou Filialka
do Hlavne;j stanice Hlavnu stanicu a stanicu Petrzalka

Variant Variant 1 Variant 2 Variant 3 Variant 4.1 Variant 4.2
Investi¢né naklady 654 706 740 873 883
Ekonomické naklady 268 282 300 380 386
investicné naklady 443 457 475 547 554
Prevadzkové néklady -175 -175 -175 -167 -168
Prinosy 301 297 287 366 363
uspora ¢asu cestujucich 194 193 165 226 223
dal$ie prinosy™* 108 104 122 140 140
Zostatkova hodnota 34 39 42 61 63
ENPV 67 55 30 47 40
ERR (%) 6,8 6,7 5,9 6,2 6,0
BCR 1,29 1,23 1,12 1,15 1,13

* Ekonomické naklady a prinosy diskontované 5 % rocne
** vratane zostatkovej ceny

Zdroj: SU a CBA projektu

Stidia odportéa vyluéit alternativu 1 s najvy$$im pomerom prinosov a nakladov, pre riziko nedostatoénej
kapacity Hlavnej stanice. Vo vSetkych variantoch navrhuje rekonstrukciu stanice so znizenim jej kapacity a
neoptimalnym umiestnenim odstavného kolajiska. Problémom stanice nemusi byt nedostatoéna kapacita, ale jej
neefektivne vyuZitie neoptimalnymi ukonmi pri konéiacich vlakoch. Prinosy variantu potenciélne znizuju chybajice

vlaky medzi Petrzalkou a Novym Mestom, s ktorymi Studia v tomto variante nepocita bez jasného zd6vodnenia.

Tabulka 4: Prirastkové naklady a prinosy posudzovanych variantov (mil. eur)

Variant 1 Variant 2 Variant 3 Variant 4.1
(Var1) (Var2 - Vart) (Var3 - Vart) (Var4.1 -Var1)
Investiéné naklady 654 52 86 219
Ekonomické naklady 268 14 32 112
Ekonomické prinosy 336 -4 -11 76
uspora Casu cestujlicich 194 -1 -29 32
tispora ¢asu v preprave tovaru 20 0 0 0
prevédzkové néklady vozidiel 50 3 14 25
Nehodovost 11 1 3 4
emisie a ostatné externality 27 -8 -3 3
zostatkova hodnota* 34 1 4 12
BCR 1,25 -0,28 -0,35 0,68

*vyska zostatkovej hodnoty je znizena kvéli skresleniu vzhfadom na neskorsi zaciatok

Zdroj: SU projektu, vypocty UHP
vystavky prvkov vo variantoch — 90 % (var. 2 a var. 3), 75 % (var. 4.1)

Stidiou preferované presmerovanie &asti vlakov z Hlavnej stanice do Petrzalky (varianty 2 a 3) ani vystavba
stanice Filialka (varianty 4) nie st spolo¢ensky navratné. Dodatocné prinosy z vystavby stanice Filidlka alebo
presmerovania vlakov su nizsie ako naklady na ich realizaciu. Presmerovanie &asti vlakov z Hlavnej stanice na
Nové Mesto a do Petrzalky (variant 2) priamo zhorSuje ¢asy prepravy cestujucich. Podla Studie vystavba stanice
Filidlka v navrhovanej podobe generuje dodatocné spoloCenské prinosy (uspora ¢asu, environmentélne benefity)
len vo vySke priblizne dvoch tretin nakladov potrebnych na jej vystavbu.

Korekcia ekonomického hodnotenia

Varianty 2 a 4 odporucané stidiou su po korekcii chyb v dopravhom modeli nenavratné a nedosahuji
dostatoénu hodnotu za peniaze ani ako celok. Ekonomické posudenie variantov je nepresné vzhladom
k chybam dopravného modelu a nespravne zapoCitanym prinosov z prepravy tovaru. Zostatkova hodnota
v ekonomickej analyze zniZuje naklady, podla metodiky by mala byt priratané k prinosom.
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Tabulka 5: Korekcia CBA na zaklade upravy jazdnych ¢asov a prinosov z prepravy tovaru (mil. eur)

Variant 1 Variant 2 Variant 4.1

& Korekcia & Korekcia & Korekcia

Su UHP Su UHP S UHP
Investi¢né naklady 654 706 873
Ekonomické naklady 268 282 380
Prinosy 301 250 297 238 366 261
uspora ¢asu cestujtcich 194 194 193 185 226 178
uspora ¢asu v preprave tovaru 20 10 20 10 20 10
prevadzkové naklady vozidiel 50 8 53 12 75 33
Nehodovost 11 11 12 12 15 15
emisie a ostatné externality 27 27 19 19 30 30
Zostatkova hodnota 34 39 61
BCR 1,29 1,06 1,23 0,98 1,15 0,86

Zdroj: SU projektu, vypodty UHP
Vo variantoch 2 a 4 su podhodnotené cestovné ¢asy vliakov v dopravnom modeli v Useku Predmestie -
Filidlka, nezohl'adfuje sa zdrzanie zastavenim vlakov IC/EC v zastavke Vinohrady (Tab. 5) a tiez trvanie
pesich presunov z vlakov do MHD. Stidia sa navyse vobec nezaobera upravami MHD v jednotlivych variantoch
v nadvaznosti na vystavbu novych prestupnych terminalov alebo presmerovanim vlakov do inych stanic, ¢o moze
zvySit prinosy projektu a je v praxi bezné. Tym, Ze k tymto Upravadm nedoslo, s automaticky zvyhodnené varianty
so stanicou Filialka, pretoZe ju obsluhovana vaésim poctom liniek MHD.

Prinosy v nakladnej doprave su nadhodnotené o 27 az 81 % nespravnou analyzou suéasného stavu.
Predpoklad Stidie, Zze po zdvojkolajneni Gseku Nové Mesto — Hlavna stanica nebude ziadny nakladny vlak tento
Usek obchadzat cez Racu alebo Vajnory, vychadza z nedostatoCne;j identifikacie problému. Velka East nékladnych
vlakov takto jazdi nie pre malu priepustnost Useku, ale pre obchadzku stipania 11 %o taZkymi viakmi (27 % vlakov)
alebo pre vymenu rudiiov, ktord dnes nie je mozna v stanici Nové Mesto pre jej chybajicu kapacitu (54 %)S.
Zachadzky pre vymenu rusfiov mozu skoncit' az po elektrifikacii trate Bratislava — Dunajska Streda po roku 2030.

Taburka 6: Identifikované nepravne cestovné ¢asy medzi stanicami (min.)

Typ vlaku Miesto Variant  Skutocnost Model Rozdiel
IC/EC Zastavenie Vinohrady* Variant 2 a 4 3 0 3
Os Usek Predmestie - Filialka Variant 4 3-35 15-2 1,5-2

* Casova priraZka na brzdenie, pobyt a rozbeh
Zdroj: Prepocet UHP a Prof. Gasparik na zaklade dopravného modelu projektu a parametrov projektu

Kalkulované prevadzkové naklady vo variantoch 2 az 4 nie su uplné, €¢im znevyhodnuju variant 1.
Vo variantoch 2 aZ 4 nie su zapocitané naklady na technologické jazdy vlakovych stprav medzi koneénou stanicou
a odstavnou stanicou (podla predpokladov Studie lokalita Vychodné) za uéelom odstavovania stprav medzi rannou
a popoludniaj$ou $pickou, Uidrzby, dopifiania vody, zasobovania a Eistenia. Vo variante 1 tieto jazdy nie st potrebné,
kedZe Cinnosti je mozné vykonavat na odstavnom kolajisku priamo na hlavnej stanici.

Prinosy projektu

Nedostatoéna analyza navrhovanych technickych rieSeni predstavuje zasadné riziko pre vysku prinosov a
navratnost’ projektu. Stidia nedostatoéne alebo chybne analyzuje prinosy, kapacitu, adekvatnost a alternativy
navrhovanych investi¢ne nakladnych technickych rieSeni a sustredi sa primarne na ich detailny popis. Navrhované
rieSenia tak paradoxne méZzu identifikované problémy eSte zhorsit (zniZenie priepustnosti iseku Lamaé — Devinska
Nova Ves) alebo vytvorit nové problémy (zniZenie kapacity Hlavnej stanice po jej prestavbe, priepustnost stanice
Predmestie vo variante 4) alebo nemusia viest k deklarovanym prinosom (vystavba druhej kolaje Nové Mesto —
Hlavna stanica nemusi odstranit obchadzky nakladnych vlakov cez Vajnory). Nevhodné rieSenia tak mézu
sposobovat znaCné Casové straty a rast nakladov najmé v nakladnej doprave, a v pripade mimoriadnosti aj v
osobnej doprave. Tieto negativne prinosy neboli kvantifikované.

6 Kapacitu stanice v si¢asnosti obmedzuje odstavovanie stiprav osobnych viakov a rychlikov.
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Véacsina prinosov projektu vznika vd'aka vystavbe novych prestupnych terminalov a ich vypocet vychadza
z optimistickych predpokladov. Studia uvaZzuje s vyhladovym rozvojom mesta, ktory zasadne zmeni dopyt
po Zelezniénej doprave. Uvazuje sa s vystavbou novych $tvrti a predizenim elektrickovych trati, ktoré sice
vychadza z Uzemné planu mestu, nie su ale jasne podloZené ziadnym stupriom projektovej dokumentacie alebo
zavaznom investicnom harmonograme. V pripade nenaplnenia tychto optimistickych predpokladov existuje vazne
riziko, Ze cela modernizcia uzla nedosiahne deklarované prinosy. Je preto nevyhnutné koordinovat pripravu
rbznych projektov réznych investorov. Rizikové sa javia tieto predpoklady:

terminal Vrakuia — uvazuje sa s vystavbou nového sidliska v lokalite Horné diely bez adekvatneho napojenia
na linky mestskej hromadnej dopravy,

terminaly Ruzinov a Bory — uvazujl s predizenych elektri¢kovych trati,

terminal Patronka — $tudia jednoznaéne neuréuje jeho presni polohu (v sigasnej zastavke Zelezna
studni¢ka alebo jej presun k Limbovej ulice), nie je preto jasné ako mohli byt kalkulované jeho prinosy.

Obrazok 6: Schéma uzla BA - neoptimalne technické rieSenia a chybajiice postidenie
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UHP na zaklade SU projektu

Prinosy projektu moézu zvysit' dalSie opatrenia, s ktorymi $tiidia neuvazovala:

Zvysenie rychlosti vlakov po modernizacii trati. Na viacerych Usekoch je moZné po modernizacii zvysit
bez dodatoCnych nakladov tratovu rychlost, ¢im sa dosiahnu Casové Uspory a zaroven zvySi atraktivita
Zelezni¢nej dopravy.

Skratenie intervalov vlakov. Navrhuje sa vyrazne menej viakov s nasobne dihSimi intervalmi nez je dobréa
prax v zahraniCi aj nez uvadzaju strategické materialy Bratislavy, Bratislavského kraja a Ministerstva dopravy
a vystavby. Posilnenim vlakov sa zvysia prinosy modernizacie, kedze ich bude vyuzivat viac cestujucich. Na
vybranych Usekoch toto méze vyziadat zvySenie kapacity infrastruktiry. Je preto treba samostatna analyza.
ZlepSenie prestupu medzi vlakmi a MHD. Posunom nastupist existujicich stanic, zlepSenim pristupu
k zastavkam MHD a Upravou smerovania MHD k vlakovym zastavkam je mozné vyrazne zlepsit dostupnost
vlakov a usporit Cas cestujucich. Prikladom je zabezpeCenie obsluhy Hlavnej stanice vSetkymi linkami MHD
a primestskymi autobusmi idicimi po Prazskej ulici, ato bud priamymi pe$im pristupom zo zastavky
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Sokolska’ na nastupistia alebo cestnym prepojenim Namestia Franza Liszta s Prazskou ulicou. Podobne tiez
presun nastupist stanice Vajnory k zastavke MHD Vajnory-nadjazd, ¢im vznikne dalSi prestupny terminal.

e Zriadenim dalSich prestupnych terminalov. Vystavba novych prestupnych terminalov méze urychlit
dochadzku cestujucich a tiez vytvorit z vlaku rychlu formu mestskej hromadnej dopravy. Polohu dal$ich
potencialnych terminalov znézorfuje Obr. 6.

o Elektrifikicia trate Devinska Nova Ves - §t. hr. SK/AT (poziadavka nariadenia TEN-T). Vdaka
elektrifikacii je mozné na rychlikoch (REX) Bratislava hl. st. — Vieden nahradit motorové rusne elektrickymi,
¢im sa znizia naklady na ich jazdu a dosiahnu environmentalne prinosy. Zarover sa tym skrati trasa
niektorych nakladnych viakov medzi Bratislavou a Viedfiou. Tento projekt bol v priorizacii projektov ZSR
identifikovany ako vysoko navratny s pomerom prinosov a nakladov 11,3.

o Nahrada frekventovanych priecesti mostami a nadjazdmi. Na priecestiach s vysokym poétom vlakov
a vysokymi intenzitami cestnej dopravy je mozné ich nahradou za mosty a nadjazdy vyrazne skratit zdrzania
motoristov a cestujlicich v autobusoch. Toto je pripad najmé priecestia na Ulici Pri Sajbach.

e \Vystavba tzv. Vrakunskej spojky umozni priamu jazdu viakov z Rakuska, pristavu a Slovnaftu smerom
do Dunajskej Stredy a Komarna, ¢im sa zniZi zatazenie centrélnej ¢asti uzla so stanicou Nové Mesto a zrychli
sa jazda nakladnych viakov.

o Maximalizovat' kapacitu infrastruktiry na existujucich kolajach s ciefom zlepsit' plynulost’ dopravy.
V projektove;j realizacii dbat na doplnenie kazdého éiastkového rieSenia, ktoré prispeje k zvySeniu kapacity,
ktoré umozni posilnit dopravu v buducnosti a zarovert obmedzi prestoje viakov. Napr. dobudovat kolajové
spojky, rozdelit dihsie staniéné kolaje cestovnymi navestidlami, optimalizovat dizky priestorovych oddielov pri
budovani systému ETCS L2, dostatoéne nadimenzovat vykon trakénej napéjacej ststavy a pod.

Naklady projektu

Vo vsetkych variantoch je potrebné optimalizovat’ naklady technickych rieSeni s potencialom tspory 90 -
130 miliénov € v zavislosti od variantu. Viaceré technické rieSenia nedosahuju dostatoénu hodnotu za peniaze,
su nepotrebné alebo navrhnuté neefektivne. Niektoré navrhy je preto potrebné vypustit, iné upravit' a niektoré
doplnit.

V procese pripravy $tudie pripomienkovalo UHP jednotlivé technické rieSenia s ciefom znizit ich naklady
a zvysit’ prinosy projektu (napr. zvySovanie rychlosti vlakov, zlepSovanie prestupov medzi vlakmi a MHD).
Vacsina pripomienok nebola akceptovana s vynimkou vypustenia najmenej potrebnych ¢asti za priblizne 600 mil.
eur (modernizacia nékladnej stanice Bratislava-vychod s nadvézujicimi spojkami, stanic s minimalnym poctom
vlakov, plodnej nahrady priecesti mostami a podjazdmi). Zhotovitel oproti prvotnym pldnom v rozpore
s pripomienkami UHP vypustil aj potrebné &asti s vysokymi prinosmi (napr. nastupistia v stanici Devinska Nova
Ves, nadjazd na Ulici Pri Sajbéach, rekonstrukcie &asti kolaji v staniciach).

Navrhy Stadie nereSpektuju poziadavky nariadenia TEN-T® pre transeurdpsku dopravnu siet. Chyba
elektrifikacia Gseku Devinska Nova Ves — §t. hr. SK/AT (naklady do 5 mil. eur) a navrhované dizky staniénych kolaji
pre nakladné vlaky v Useku Raca/Vajnory/Nové Mesto — Devinska Nova Ves neumoziuju pinohodnotnl jazdu
vlakov s dizkou 740 me. Po realizAcii projektu tak zrejme zostane kapacitné izke miesto obmedzujlice podmienky
jazdu dlhych nakladnych viakov na celom TEN-T koridore medzi Nemeckom a Tureckom.

Optimalizécia nékladov

Existuje vyznamné riziko, ze jednotlivé navrhy na odstranenie kapacitnych problémov napriek svojim
vysokym investiénym nakladom situaciu este zhorsia. Si¢asné varianty Casto neposkytuju adekvatne rieSenia
na nedostatoénl kapacitu infradtruktiry pre buduici dopyt alebo zvy3enie jej atraktivity (zrychlenie viakov,

" Mimourovriového napr. nadchod / podchod, uroviiového napr. cez (potencialne nevyuzivané) kolajisko Dvor.

8 Dostupné online na: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/ALL/?uri=CELEX%3A32013R1315.

9 Usekom Vajnory/Raca/Nové Mesto — Devinska Nova Ves nie je mozné zabezpedit segregovant jazdu osobnych a nakladnych viakov
a v celom tomto 23 km dihom Useku nie je Ziadnej stanici dostatocne diha kol'aj vhodna na prechadzanie nakladnych viakov.
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obmedzenie prestojov, zlepSenie prestupov a pod.). Nevyhnutné analyzy priepustnosti pre jednotlivé prvky
infrastruktary (kolaje, vyhybky v staniciach) neboli spracované, napriek tomu, Ze ide o nevyhnutnu sucast Studii®®.
Nie je preto mozné vyhodnotit adekvatnost navrhnutych rieSeni a existuje zasadné riziko, Zze po nakladnej
prestavbe budi pre svoju nedostatoénu priepustnost spdsobovat zdrzanie vlakov a nasledné Casové straty
cestujucich atovaru. Tieto rizikd mdZu vyrazne ohrozit navratnost projektu. Optimalizovat' treba najma tieto
technické rieSenia:

Revidovat’ plan prestavby Hlavnej stanice s cielom nezniZovat jej kapacitu, modernizovat cely obvod
stanice vratane odstavného kolajiska a spinit poziadavky TEN-T (dodato¢né naklady 30 mil. eur).

Nové druhé a tretie kolaje budovat' az v pripade, ak sa vycerpaji iné vyrazne efektivnejsie sposoby
zvySovania kapacity trati Upravou zabezpecovacich zariadeni, budovanim odboéiek a zvysenim
kapacity trakénej sustavy (Gspora 90 mil. eur). Nové druhé atretie kolaje realizovat' iba v pripade
vyrazného posilnenia dopravy v buducnosti po dodatoénom posudeni a preukazani vy&erpania kapacity
existujucich kolaji. Do tej doby vystavbu druhej kolaje Nové Mesto — Hlavna stanica nahradit zriadenim
odbocky Mladd Garda, planovanu tretiu kofaj Lama¢ — Hlavna stanica nahradit’ optimalizaciou existujlcej
trate. Potreba vystavby druhej kolaje medzi Ruzinovom a Podunajskymi Biskupicami, bola preukézana az
samostatnou tudiu zvySovania priepustnosti trate Bratislava — Dunajska Streda — Komarno.

Zmenit' parametre zabezpecovacieho zariadenia. Neznizovat kapacitu tratovych kolaji nevhodnymi
navrhmi zabezpe€ovacich zariadeni zhordujucimi plynulost dopravy a s tym spojenymi zdrZaniami vlakov.
Problematické su najma Useky Lama¢ — Devinska Nova Ves, Hlavna stanica — Raca a Hlavna stanica —
Vajnory a Hlavna stanica — Nové Mesto, kde sa navrhuje redukcia poctu tzv. priestorovych oddielov veduce
k predizeniu minimalnych intervalov po sebe idtcich viakov.

V staniciach budovat’ podchody a zmenit’ polohu vyhybiek a nastupist’. V staniciach s hustou dopravou
zabezpedit mimouroviiovy pristup k nastupistiam, dostatoénl priepustnost’ staniénych zhlavi (vyhybiek)
a obmedzit spomalenia vlakov pri vchode do stanic. V Devinskej Novej Vsi je treba doplinit nastupiste
s podchodom a v dalich staniciach (Vajnory, Predmestie, Nové Mesto, Lamac) upravit konfiguraciu vyhybiek
a polohu nastupist tak, aby minimalizovali spomalenia a prestoje viakov.

Elektrifikovat’ trat’ Devinska Nova Ves - $tatna hranica SK/AT v sulade s nariadenim TEN-T (dodato¢né
naklady 5 mil. eur)

Revidovat’ plan prestavby stanice Lama¢. Zabezpedit dostatocny pocet kolaji pre nakladné vlaky dihé 740
metrov v sulade s nariadenim TEN-T a kratkych kolaji pre doCasné odstavovanie a technologické ukony pre
vlaky osobnej dopravy.

Rekonstruovat' niektoré vedlajsie staniéné kolaje. Vo vybranych staniciach vypustit predimenzované a
prakticky nepouZitelné kolajiska (napr. vefa kratkych a nevyuZitelnych kolaji pre nakladni dopravu v stanici
Predmestie vo variante 1 a 2). Doplnit (pravy v staniciach Rusovce, Petrzalka, Devinska Nova Ves, Ustredna
nékladnd stanica na vyhfadovo nevyhnutne potrebnom pocte kolaji pre odstavovanie a predbiehanie
nakladnych viakov.

Zmenit' zoznam priecesti, ktoré sa navrhuji nahradit’ mostami a podjazdmi. Nenahradzat priecestie
na Ulici Vychodné (cesta do tzv. nového depa) s minimalnou cestnou dopravou a doplnit priecestia s vysokou
intenzitou dopravy ako napr. na Ulici Pri Sajbéach.

Zmenit rieSenie odbocky a zastavky Ruzinov. Zriadit dalSie nastupiste a pridat nové vyhybky tak, aby bolo
mozné dosiahnut pravidelny interval vlakov do Dunajskej Stredy (30 min Os a 60 min REX)'" ako
aj dostato&nu priepustnost trate Nové Mesto — UNS. Studia svoj vlastny navrh riesenia zastavky a odbogky
vo variante 1 vyhodnocuje ako nedostatoCny s nizkou priepustnostou, priCom navrhnuté rieSenie nie
zohladnené v dopravnom modeli a CBA, ¢o nadhodnocuje prinosy projektu'2.

10 Obsahuie ich napr. &tidia uzla v Ziline alebo Brne v analytickej aj simulaénej podobe.
" Uvedené intervaly sU najkratSie mozné, aké umoZfiuje sicasna kapacita jednokolajnej trate Bratislava — Kvetoslavov (Dunajska Streda).
12 Stadia uvaZzuje s intervalom osobnych viakov 30 min, ktory technické rieSenie $tudie neumoZzriuje dosiahnut.
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Kapacita Hlavnej stanica

Kapacita Hlavnej stanice je dnes neefektivne vyuzita a vyhl'adovo nie je dostato¢na. Problémom nie je
tadiou uvazovany celkovy poCet vlakov vstupujucich na Hlavnu stanicu, ale neadekvatny navrh odstavného
kolajiska a postupu prac pri konciacich vlakoch. Vysoky podiel konCiacich vlakov v kombinacii s neefektivnym
technologickymi jazdami (napr. na Gistenie) vedie k prediZzovaniu prestojov viakov pri nastupistiach a spdsobuje
pretaZenost nastupist aj vyhybiek. V pripade vyrazného posilnenie dopravy v budicnosti, s ktorymi na rozdiel od
tadie uvazuju planovacie dokumenty, bude kapacita stanice nedostatona. Priimplementacii narodného planu
dopravnej obsluhy bude uz v roku 2023 Cast vlakov pre chybajicu kapacitu hlavnej stanice odklonena na stanicu
Nové Mesto. Vyhladové skratenie intervalov primestskych vlakov na 15 minGt nebude taktiez mozné okrem iného
aj pre chybajucu kapacitu hlavnej stanice.

Presmerovanie ¢asti vlakov z Hlavnej stanice vo variantoch 2 az 4 ju nemusi odl'ahéit. Pri zZlom planovani
ukonov pri kongéiacich rychlikoch méze zat'azenie stanice dokonca vzrast (tabulka 7). Problémom Hlavnej
stanice dnes nie je primarne jej kapacita a poCet vlakov ale pocet technologickych jazd. Vo variante 1 sa uvazuje,
Ze konCiace rychliky kratko po prichode na Hlavnu stanicu odidu priamo do stanice Lamac, alebo budu odtlacené
na odstavné kolajisko pri depe (pri vychadzajucich viakoch bude postup opacny), kde sa budu vykonavat Ukony
na zmenu smeru jazdy a technologické Cinnosti (Cistenie, zasobovanie). Kazdy konciaci a vychadzajlci viak na
Hlavnej stanici si preto vyziada dalSiu jednu jazdu cez vyhybky (tabulka 7 scenar A). Vo variante 2 az 4 ale $tudia
podita s tym, Ze Ukony na zmenu smeru jazdy sa budu vykonavat priamo na Hlavnej stanici a technologické Ukony
na odstavnej stanici. To znamend, Ze po prichode kazdého konciaceho viaku bude musiet ruSen prejst na jeho
opacny koniec, ¢o si vyziada Styri jazdy cez vyhybky'3 a naslednu 5. jazdu pri presune celej sipravy do odstavne;
stanice (scenare C a D). Pocty jazd vlakov a rusnov cez vyhybky su preto vo variante 2 az 4 (teda aj v pripade
novej stanice Filidlka) mézu byt vysSie a Casy obsadenia kofaji dihSie, pre o mbze paradoxne kapacita Hlavne;
stanice nedostatocna.

Tabulka 7: Pocet jazd cez vyhybky na Hlavnej stanici za 1 h v $picke (bez nakladnych viakov)

Pocet Technologické jazdy Spolu
vlakov

Scenar A B C D

Posun na - NIE ANO Ciastoéne ANO

nastupisti 1 smer*

Odsun stpravy - ANO NIE ANO ANO
z nastupista Lamac/Odstavné Odstavné  Vychodné

Variant 1 28 7 14 - - 35-42

Variant 2 24 7 14 21 28 31-52

Variant 4 20 7 14 21 28 27-48

Pozn. technologické jazdy uvazované len pri kongiacich vlakoch zlozenych z ru$fiov a voziiov (nie jednotky; 7 viakov za
hodinu); Obiehanie = presunu rusia z jedne;j strany vlaku na druhu; obiehanie 1 smer = . )
Zdroj: UHP na zéklade SU projektu

Porovnatefna stanica Brno hl. n. s horSimi parametrami dokazala aj pred rekonstrukciou pri rovnakom
pocte nastupist’ v Spickovej hodine obsluzit o 70 - 90" % viac vlakov ako Bratislava hl. st. Do brnianskej
stanice Usti rovnako ako v Bratislave 7 tratovych kofaji z5 smerov (plus odstavné kolajisko) s horSou
priepustnostou zhlavia (4 kolaje oproti 5 v Bratislave). Rychlost v stanici je tieZ 30 km/h a staniéné zabezpeCovacie
zariadenie v Brne bolo niz3ej kategérie s pomalSou obsluhou a dlhSou pripravou na jazdu vlaku®™. Prevadzku
v Brne navy3e zhoruje vacsi pocet smerov primestskych liniek (7, z toho 3 konciace) nez v Bratislave (4). Naopak
cez bratislavsku stanicu jazdia aj nakladné vlaky (v priemere 2 za hodinu), ktoré ale maji dve samostatné kolaje.

13 S0 to tieto jazdy: 1) od vlaku (z kolaje) na Lamacské zhlavie; 2) z Lamacského zhlavia na volnd kolaj, 3) z tejto kol'aje na Vinohradské
zhlavie, z Vinohradského zhlavia na vlak.

14 0 viac nez 90 % pri osobnych vlakoch a rychlikoch a po zapogitani nakladnych viakov o 70 %.

15 elektromechanické zabezpecovacie zariadenie, v roku 2019 nahradené modernym.
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Obrazok 7: Vyuzitie kapacity hlavnych stanic v Brne a Bratislava (obsadenie kolaji v $picke)

Bratislava hl. st. (bez projektu, 2017) Brno hl. n. (bez projektu; 2017)
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Zdroj: SU projektu Zelezniéniho uzlu Brno, Dil B2; SU projektu Zelezniéného uzla Bratislava

BOX 1: Moznosti zvysenia kapacity Hlavnej stanice

Pre zabezpecenie dostatocnej kapacity stanice je kfticové najmad skratit prestoje vlakov
pri nastupistiach a obmedzit’ neefektivne jazdy rusiov a voziov v stanici, vdaka comu dokazu nastupistia
a kofaje vybavit viac vlakov. DalSie opatrenia sU

o Eliminovat' pocet konéiacich vlakov prepojenim viakov konciacich na Hlavej stanici do tranzitnych
spojeni alebo ich predizenim do susednych stanic, ako napr. priame viaky Malacky — Bratislava — Pezinok.

o Presun ukonov do vykonného odstavného kofajiska. OkamZzite po vystupe cestujucich presundt
vlakové supravy zloZené z rusfiov a voziov na odstavné kolajisko, kde sa vykonajui nevyhnutné tkony na
zmenu smery jazdy. Nasledne sa stprava vrati k nastupistu kratkom pred odchodom vlaku.

o Pouzivat' vyhradne vratné vlakové supravy, tzv. jednotky. Takéto sipravy maju stanoviste rusiovodi¢a
na zaciatku aj konci vlaku, vdaka ¢omu odpadne vykonavanie Ukonov na zmenu smeru jazdy. Pri
klasickych stpravach zloZzenych z rusna a vozriov je rieSenim zaradit na koniec vlaku tzv. riadiaci vozeri.

o Zvysit' priepustnost’ staniénych zhlavi vacsim poctom kolaji a vyhybiek, tak aby mohlo do stanice
vchadzat alebo vychédzat naraz ¢o najviac vlakov réznych smerov alebo v tych istych smeroch v kratkych
intervaloch po sebe.

o Rozdelit' dlhé nastupista, tak aby bolo mozné na 1 kolaji vybavit naraz dva kratSie viaky, podobne ako
je bezna prax vo velkych staniciach v zahraniéi, napr. v Prahe alebo Viedni.

o Vybudovat’ nové kofaje pre primestské vlaky z vychodného smeru, a to pri staniénej budove, na jej
mieste alebo v mieste prevadzkovej budovy na ulici Jaskovy rad.

o Zmenit trasovania nakladnej dopravy, ktora odbremeneni stanicu vybudovanim bezkolizneho obchvatu
stanice pre nakladné vlaky, alebo presmerovanim &ast tranzitu z Ceska do Madarska cez Senicu.

Dalsie posilfiovanie dopravy na hlavnej stanici je mozné pri skracovani intervalov primestskych viakov.
Podla principov taktového cestovného poriadku sa vlaky z roznych smerov v stanici stretavaju vzdy v zhlukoch
(napr. kazdu hodinu medzi 50. a 10. minGtou), preto posilnenie dopravy so skratenim intervalov nemusi znamenat
viac vlakov v jednom zhluku s poziadavkou na nové nastupistia, ale CastejSie opakovanie sa zhlukov. Pribudnu tak
zhluky okolo 30. minuty alebo 15. a 45. minuty pre primestské vlaky. Nové viaky tak pribudnu v Case, kedy je
stanica pomerne prazdna a efektivnejSie sa vyuZiju existujice nastupistia. Nevyhnutnou podmienkou je, Ze tie linky
budu v prevaZnej miere tranzitné alebo prestoje konciacich liniek budd do 10 minut.
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Prestavba Hlavnej stanice

Navrh Studie na prestavbu Hlavnej stanice je nevhodny a spdosobi zasadné problémy pri posiliiovani
dopravy v budticnosti. Studia navrhuje bez zjavného prinosu technické riesenie, ktoré znizuje kapacitu stanice.
Navrhuje zrusit 2 kolaje pri 5. nastupisti, obmedzit poCet kolaji vstupujucich do stanice z vychodnej strany
(Vinohrady a depo). Existuju aj iné koncepty, ktoré by kapacitu stanice bud neznizovali tak vyrazne alebo ju
dokonca z&sadne zvySovali (Obr. 8) .

Obrazok 8: Rozne rieSenia rekonstrukcie Hlavnej stanice Bratislava

Tato Studia 2019 (Reming)

e Spolu 5 nastupist,
z toho 1 excentrické

e 10 nastupnych hran pre 10
vlakov v stanici suCasne

e Najdlhsi presun pri prestupe
700 m (9 min)

o 5kolaji smer Vinohrady

e Pdvodna stani¢na budova
Bariérovy presun na MHD

Projekt 2011 (Prodex)

OdSt?]W:f Sta':rlca - osw e Spolu 5 nastupist,
Z vycnodanej stran STANICA L,
y bl z toho 1 excentrické

/7 10nastupnych hran pre 10

/\

Zl—\

il P vlakov v stanici sucasne
il / 7 ol e .
=7\ ' et o NajdIhsi presun pri prestupe
a e 600 m (8 min)
=y e 5kolaji smer Vinohrady
S e Pdvodna stanicna budova
maniiatd kol e Bariérovy presun na MHD
nové kolajo, vihybky
KOLAJISKO
DVOR
Projekt 2022 (AFRY)
78 X e Spolu 5 nastupist,
3-- — Ziadne excentrické
i : S e spolu 16 nastupnych hran pre

16 vlakov v stanici suasne

o Najdlhsi presun pri prestupe
450 m (6 min)

e 6 kolaji smer Vinohrady

e Nov4 stani¢né budova

e  Bezbariérovy presun na MHD

Zdroj:UHP, SU projektu Zelezniéného uzla Bratislava (2019), Dokumentacia projektu Bratislava HI. st. (2. Gast) (2011), Metropolitny institit
Bratislavy (2022)
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Zrusenie 5. nastupista je neadekvatne a v rozpore so dobrou praxou 21. storoéia. Studia navrhuje zrusit 2
kolaje pri 5. néstupisti, ktoré su vyuZitelné pre frekventované kratke primestské vlaky z Dunajskej Stredy a Trnavy
(vyhladovo spolu 8 vlakov za hodinu), kvoli vytvoreniu nového excentrického nastupista pre 1 vlak za hodinu
z Viedne. Zriadenie viedenského nastupista si vyziada posun ostatnych nastupist smerom na vychod s naslednou
nutnostou zrusit 5. néstupiSte a tieZ zruSenie Casti odstavnych kapacit v lokalite dvor. Poloha viedenského
nastupidta navyse predizi presuny cestujlicich medzi viakmi v stanici, s ¢im nebolo pocitané pri vypoéte prinosov.
Sucasnym trendom je naopak nastupistia v staniciach k sebe €o najviac priblizit a minimalizovat tak pesie presuny.
Obmedzenie spojovacich kolaji a vyhybiek smerom na Vinohrady znizuje kapacitu stanice. Stidia na
vinohradskom zhlavi navrhuje zrusit jednu kolaj a zhlavie prediZit o zvysi rychlost z dne$nych 30 na 40-50 km/h.
Obmedzi sa ale poéet suéasnych jazd viakov smerom na Vinohrady a na odstavné kolajisko a zarovefi sa predizi
doba prejazdu tymito kolajami. Vo vysledku sa tak po prestavbe znizi kapacitu vychodnej strany stanice, ¢o sposobi
problémy pri posilfiovani dopravy v buddcnosti, narast meskani viakov pri mimoriadnostiach a vSeobecne problémy
pre jazdu nékladnych vlakov. Nevyhnutné kapacitné posudenie stani¢ného zhlavia v Studii chyba.

Odstavna stanica

Navrhy zZelezni¢nych stanic neuvazuju s kol'ajami na odstavovanie suprav a ukony pri kon¢iacich viakoch.
Odstavné kofajiska si nevyhnutnou sucastou velkych Zelezniénych uzlov a ich poloha a vykonnost zasadne
ovplyviiuje poziadavky na kapacitu koncovych osobnych stanic (najma pocty a dizky nastupist), tratovych kolaji
ako aj prevadzkové naklady na jazdu vlakov. Pri kongiacich vlakoch je potrebné obvykle zmenit smer jazdy viaku,
zasobovat ich (napr. vodou) alebo ich Cistit a vyprazdiiovat toalety. Neoptimalny navrh odstavnych kapacit méze
nepriaznivo vplyvat na kapacitu Hlavnej stanice (a dalSich stanic vo variantoch 2 az 4) alebo zvySovat investi¢né
naklady a zasadne ovplyviiovat vySku prevadzkovych nakladov. Tie zavisia od dizky jazd vlakov pri presune
z koneénej stanice do odstavnej stanice a asovych zdrzani pri vykonavani technologickych Ukonoch. Stidia sa
napriek tomu tejto téme vobec nevenuje a uvazuje s vybudovanim novej odstavnej stanice v lokalite Vychodné.
Efektivnost vystavby tejto odstavnej stanice nebola postidena ani porovnana s inymi vhodnejSimi alternativnymis.

Poloha novej odstavnej stanice v lokalite Vychodné sa nejavi ako vhodna. Odstavna stanica Vychodné si
vzhladom k vysokému poctu koniacich vlakov na Hlavnej stanici z vychodného smeru (vo v8etkych variantoch)
vyzaduje dihé prestoje ich slprav pri nastupistiach vratane posunu. Tym dochadza k neefektivnemu vyuzitiu
kapacity stanice a problémom pri moznom posilfiovani dopravy v budlcnosti. Pomerne velka vzdialenost medzi
stanicami (7 km) navy$e priamo zvySuje néklady na jazdy vlakov a zaroved zvySuje zatazenie trate medzi stanicami
s moznymi dalSimi negativnymi dopadmi na meskania vlakov a zdrZania nékladnej dopravy.

Odstavné kol'ajisko na Hlavnej stanici treba modernizovat'. Bez ohladu na vyber definitivnej polohy odstavného
kolajiska je treba v kazdom variante modernizovat odstavné kolajisko na Hlavnej stanici (dodatoéné naklady
30 mil. eur). Kolajisko je nevyhnutnou su¢astou Hlavnej stanice a je potrebné na jej odlahéenie. Vykonava sa tu
Cast' Cinnosti pri zmene smeru vlakov, vymena rudiov, pripajanie vozriov a zaroven su tu v ¢ase medzi rannou
a popoludnajSou Spickou odstavené vlakové supravy. Do budlcnosti je predpoklad zachovania ¢innosti v tejto
lokalite. Kolajisko je vstave zprvej polovice 20. storoCia, ma nedostatocni vykonnost a chyba v fiom
zabezpecovacie zariadenie.

Ako optimalna poloha sa pre vSetky varianty stadie javi vystavba odstavného kofajiska na zapad od Hlavnej
stanice, jeho vystavba méze byt nevyhnutna. Alternativami moze byt bud zriadenie nového malého odstavného
kolajiska v Lamaci v kombin&cii so zdsadnou modernizéciou sucasného odstavného kolajiska Hlavnej stanice
alebo vystavba Uplne novej velkej odstavnej stanice v lokalite Lamac alebo Devinska Nova Ves (napr. aj v minulosti
navrhovana lokalita Bory). Vlaky z vychodného smeru by tak ihned po prichode na Hlavnu stanice po vystupe
cestujucich pokracovali priamo dalej na zapad na nové odstavné kolajisko, kde by prebehli nevyhnuté ukony. Pre
tento Ucel je potrebné zabezpecit dostatonu kapacitu trate Hlavna stanica — Lamac (odstavna stanica) a kolaji

v

odstavnej stanice. Vzhladom k obmedzenym priestorovym moznostiam v stanici Lamadi by sa zloZitejSie tkony

16 Napr. samotna $tldii z roku 1984, z ktorej idea stavby odstavného Vychodné (Zabi Majer) vychadza, uvazovala so stavbou druhej
odstavnej stanice v Lamaci (Bory) ur€enej prave pre vlaky konciace z vychodného smeru. Zaroveri pre zabezpe&enie dostatoénej kapacity
pre technologické stpravové vlaku uvazovala s vyraznym skapacitnenim trate Hlavna stanica — Vychodné aj samotnej Hlavnej stanice.
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(Gistenie, doplifianie vody, vymena rusfiov) pravdepodobne museli vykonavat na modernizovanom odstavnom
kolajisku v suCasnej polohe. Zvysila by sa jeho vykonnost a vyrazne zrychlili technologické ukony. Vzhladom k jeho
polohe by sa minimalizovala dizka technologickych jazd, ktoré by zarovef bolo mozné riesit tladenim viaku bez
nutnosti zdihavej vymeny ruiia ako v pripade navrhovanej lokality \Vychodné. Vzhladom k odakavanému
vysokému zataZeniu vychodného zhlavia Hlavnej stanice ale kombinécia rieSeni si¢asného odstavného kolajiska
a malého kolajiska v Lamaci nemusela kapacitne postaCovat. Moze byt preto nevyhnutng vystavba Uplne nove;j,
velkokapacitnej odstavnej stanice v lokalite Lamac az Devinska Nova Ves.

ZvySovanie kapacity trati

Studia neuvazuje s aktualnymi trendami zvySovat kapacitu trati primarne vhodnymi parametrami
modernych zabezpecovacich zariadeni a namiesto toho navrhuje neefektivne a vyrazne drahSie zdvoj-
a strojkol'ajnovanie trati. Eurdpsky systém ETCS, ktory musi byt povinnou vybavou trati TEN-T (uzol Bratislava)
a vSetkych novych rusfov, autori Studie povazuju stale iba za doplnok k moralne a technicky prezitym narodnym
systémom zo 60. — 90. rokov 20. storo&ia. Stidia preto nepripii$ta mozné vyuzitie ETCS na minimalizaciu intervalov
medzi dvomi po sebe idicimi vlakmi vdaka skracovaniu vzdialenosti medzi kontrolnymi bodmi (dizky tzv.
priestorovych oddielov) ako sa napr. uvazuje pri prestavbe uzla Brno. Naopak Studia pocita s predlzovanim
dnesnych oddielov dizky cca 1000 metrov aZ na 1600 — 2500 metrov (v uzle Bro sa uvazuje s dizkami od 200 m,
s priemerom okolo 500 m), ¢im sa priamo znizuje kapacita tratovych kolaji a predizuje intervaly medzi viakmi
(Obr.9) ako napr. v useku Hlavna stanica — Devinska Nova Ves. Na jej zachovanie a mierne zvySenie preto autori
Studie nésledne navrhuju nékladnu a neefektivnu vystavbu novych tratovych kolaji. NajmarkantnejSim prikladom
je Studiou navrhované zvysenia priepustnosti Useku Hlavna stanica — Lamac s vystavbou 3. kolaje v technickom
rieSeni v rozpore so zahrani¢nou praxou'” za priblizne 60 mil. eur, ktory v kombinacii s neodévodnenym predizenim
oddielov, paradoxne minimalizuje potencial zvysit kapacitu trate. Dovodom je vSeobecnd neefektivnost
strojkofajfiovania trati na Usekoch s podobnymi parametrami vlakov, ktord zvySuje kapacitu 0 maximaine 25 %'e,
a neoddvodneny navrh $tudie na zabrzdnu vzdialenosti 1000 m oproti predpismi pozadovanym 400 — 700 m*
vratane zachovania rychlostného obmedzenia v tuneloch hlavnej stanice. Stidiou navrhované rie$enie tu umozni
interval 4,5 min s kapacitou celej trojkolajky najviac 29 vlakov za hodinu. Optimalizéciou suc¢asnej dvojkolajky je
oproti tomu mozné zvysit kapacitu teoreticky aZ na 30 vlakov za hodinu, prakticky na 2420,

V buducnosti bude vystavba d'alSich kol'aji pravdepodobne nutna. V pripade posilnenia dopravy nad ramec
predpokladov Studie?! v budlcnosti, bude pravdepodobne nutné zvysit kapacitu trate vystavbou dalSej tratove;
kolaje. Tento scenar je potrebné preverit samostatnou analyzou, a to v kontexte priepustnosti zhlavi Hlavnej
stanice a moZnou potrebou segregovat nové tratové kolaje len pre nakladnu dopravu alebo len pre primestski
dopravu.

17 3. kolaje sa obvykle zriaduju na Usekoch s hustou dopravou a velkymi rozdielmi rychlosti viakov, kde 3. kolaj sl0Zi a) na predbiehanie
pomalych viakov rychlikmi (Cesko: Praha — Pofigany) alebo kde je 3. kolaj b) vyhradena pre obojsmern( (jednokorajnt) jazdu
primestskych vlakov v kratkych intervaloch (Svajgiarsko: Zeneva — Coppet) alebo c) vyhradena len pre nakladné viaky. Usek Lamag -
Hlavna stanica moZe spifiat iba pripady b) alebo c), aj to len v pripade vyrazného posilnenia dopravy. Navrhované technické riesenie

s tymto rieSenim nie je kompatibilné.

18 Pachl, Jorn: Die verschrankte Dreigleisigkeit - Ein innovatives Ausbaukonzept fiir Mischbetriebsstrecken. In: Der Eisenbahningenieur
[Hamburg] 49 (1998) Nr. 3, S. 27-29: , Trojkolajné trate predstavuju vZdy prevadzkovy kompromis. Oproti vysokym nakladom na vystavbu
infrastruktury je tu len relativne skromny zisk vykonnosti (do cca 25 %). Ako vyhoda usporiadania tretej kolaj uprostred (ndvrh zhotovitela
pozn.) je k odbvodneniu vy$Sich nakladov na vystavbu asto uvadzana vy$Sia prevadzkova flexibilita. Prax realizovanych trati podla tohto
modelu vSak uci, Ze tato flexibilita ma len malo vyuziti.*

19 Predpis 21 ZSR vyzaduje pri navrhovanej rychlosti 50 km/h (Hlavna stanica a tunely) zabrzdn vzdialenost 400 m, pri rychlosti 100 km/h
(Lama€ — Hlavna stanica — Vajnory / Raca) zabrzdnu vzdialenost 700 m.

2 Uvadzana maximalna priepustnost. Vypocet podla Prof. GaSparik.

21 Skratenie intervalu primestskych viakov na 15 mindt a technologické jazdy so stipravami viakov kon¢iacich na Hlavnej stanici do
Lamaca (spolu priblizne 4 viaky za hodinu v jednom smere).
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Obrazok 9.: Odstupy medzi vlakmi pri réznej konfiguracii zabezpecovacich zariadeni

R i ?
Slcasnost : :
estorov? oddiel “—> interval: 2 min
priestorovy oddie abrzdna vzdialenost .
1000 m R 30 viakov za hodinu
Studia uzol R S ? 3 ? ——
Bratislava® e p interval: 2,5 min
zabrzdna vzdialenost priestorovy oddiel 24 vlakov za hodinu
1000 m* 1700 - 2200 m
Studia uzol TEEEER ., oMNENER, o o N I
Brno +—r4—r ) .
priestorovy oddiel  zabrzdna vzdialenost interval: 1,5 min
200-700 m 1000 m 40 vlakov za hodinu

Pozn.: Uvazované s rychlostou 120 km/h a dizkou viaku 750 m. V uzle sa tomuto prikladu najviac podoba tsek Lamag —

Devinska Nova Ves;

*§t0dia navrthuje systém samostatnych predzvesti &,ktoré informuju rudiiovodiCa o oCakavanom signali na najblizSom

navestidle ﬁg vo vzdialenosti 1000 m (zabrzdna vzdialenost), v si¢asnosti je na trati systém tzv. automatického bloku, kde

je kazdé navestidlo zaroven predzvestou nasledujuceho. V §tudii uzla Brno sa uvazuje so systémom ETCS L2 bez

navestidiel, kde su na trati rozmiestnené iba navestné body ©. ]

Zdroj: UHP

Zvysenie kapacity useku Hlavna stanica — Nové Mesto — Podunajské Biskupice je mozné aj bez vystavhy
kompletnej druhej kolaje. Vzhladom k relativne nizkemu poctu vlakov (6 za hodinu vo variante 1) v tychto
Usekoch nie je vystavba druhej kolaje nevyhnutna a na jej zvySenie v najblizsich rokoch bude postaCovat vystavba
odbociek, ktoré zabezpetia iastotne dvojkolajnu prevadzku prepojenim subeznych trati. Odbocka v km 2,52 zvysi
kapacitu Useku Hlavna stanica — Nové Mesto jej prepojenim s tratou na Vinohrady, bez potreby budovat druhu
kol'aj medzi Novym Mestom a Mladou Gardou (Uspora 30 mil. eur). ZvySenie kapacity Useku Podunajské Biskupice
— Nové Mesto vhodne dimenzovanou odbockou RuZinov bude postacujuce do doby rozsiahlej modernizacia trate
Bratislava — Dunajska Streda po roku 2030 (Uspora 40 mil. eur vo variantoch 2 azZ 4). Jej potreba bola samostatne
preverend $tudiou modemizécie trate Bratislava - Komamo. V nadvéaznosti na jej zavery je nasledne mozné
prehodnotit potrebu a technické rieSenie 2. kolaje aj medzi Novym Mestom a Hlavnou stanicou.

22y |okalite Ahoj, v blizkosti konca odstavnej stanice na zagiatku stibehu trati z Vinohradov a Nového Mesta.
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Priloha 1

Tabulka: Ramcovy zoznam technickych riesenti, ktoré UHP odporica doplnit alebo prehodnotit

Usek Opatrenie Variant
Devinska Novad  Doplnit a zohladnit opravu havarijného stavu mosta cez rieku Moravu a elektrifikaciu Vetky
Ves - §t. hr. AT  trate. Elektrifikacia je nevyhnutna vzhladom k nariadeniam TEN-T, medziStatnym

zmluvam a vzhladom k relativne vysokému poétu viakov je aj efektivna
Stanica Zohladnit vystavbu nastupista s mimouroviiovym pristupom. Urovriovy pristup Vsetky
Devinska Novad  k néstupistiam vyrazne obmedzuje kapacitu stanice Devinska Nova Ves, ktora preto
Ves mdze byt vo vyhladovom stave nedostatoéna.
Devinska Novd ~ Neobmedzovat kapacitu trate - nepredizovat priestorové oddiely (a vzdialenosti medzi ~ VSetky
Ves — Lamaé vlakmi).
Hlavna Stanica  Doplnit a zohladnit opravu havarijného stavu Cerveného mosta. Vsetky
— Lama¢ Viypustit vystavbu 3. tratovej kolaje a zvysit kapacitu trate vhodnym nastavenim

modernych zabezpeCovacich zariadeni.”

Zvazit vystavbu kolaje pre predchodenie nakladnych viakov dizky > 750 m.
Hlavna stanica  Zohladnit modernizaciu a zvySenie vykonnosti odstavného kolajiska V3etky

Zvysit rychlost v existujdcich tuneloch z 50 km/h aspori na 60-80 km/h.

Preverit vystavbu 3. tunela ako vyhradenej trasy pre nakladnu dopravu.

Neznizovat pocet nastupist a kolaji na vinohradskom zhlavi**.

Nebudovat excentrické nastupistia (najma tzv. viedenské nastupiste)

Zabezpecit dostatocnu priechodnost a Sirku podchodov a nastupist

Upravit zabezpe&ovacie zariadenie s ciefom skratit intervaly medzi po sebe iddcimi

vlakmi na staniénych zhlaviach.

Preverit priepustnost stani¢nych zhlavi a prijat dalSie technické a prevadzkové

opatrenia na jej optimalizaciou

Zabezpe(it obsluhu stanice vSetkymi linkami MHD a primestskymi autobusmi iducimi

po Prazskej ulici, a to bud priamymi peSim pristupom zo zastavky Sokolska

na néstupisti alebo cestnym prepojenim Namestia Franza Liszta s Prazskou ulicou
Hlavna stanica ~ Nebudovat cestny nadjazd na Ulici Vychodné (cesta do tzv. nového depa) V3etky
- Raca Preverit nahradenie priecestia na Ulici Pri Sajbach nadjazdom / podjazdom

Preverit premiestnenie nastupist stanice Race k zast. MHD Pastierska

Neobmedzovat kapacitu trate - nepredizovat priestorové oddiely medzi viakmi.
Hlavn4 stanica -  Preverit premiestnenie nastupist stanice Vajnory k zastavke MHD Vajnory-nadjazd V3etky
Vajnory Neobmedzovat kapacitu trate - nepredlZovat priestorové oddiely medzi viakmi.

Preverit priepustnost odbocky Modiar Okrem 1
Hlavnd stanica  Preverit potrebu vystavby 2. kolaje v km 2,5 — 4,7* a minimalistické rieSenie so Okrem 2
— Nové Mesto zachovanim len navrhnutej odbocku v km 2,0.

Neobmedzovat kapacitu trate - nepredlzovat priestorové oddiely medzi viakmi

Preverit zriadenie prestupnej zastavky Mlada Garda (s premiestnenim zastavky MHD) ~ Okrem 1
Odbocka Zriadit dalSie nastupiste a pridat nové vyhybky. V3etky
a zastavka
RuZinov
Ruzinov - Preverit zriadenia prestupnych terminalov Cintorin Vrakura a Li¢na s priblizenim Okrem 1a2
Petrzalka zastavok MHD
Nové Mesto - Zredukovat stanicu Predmestie na odbocku Okrem 4
Vajnory / Raca
Predmestie - Preverit zriadenie prestupnej zastavky Mlada Garda (spoloéna s tratou Nové Mesto—  |ba 4
Filialka Hlavna stanica a MHD)

Preverit Uroviiovy variant vedenia trate (s moZnym mimouroviiovym nahradenim

priecestia na JaroSovej ulici)

Preverit prediZenie trate smerom do lokality Miynské Nivy, prip. dalej
Dalgie opatrenia  Samostatne preverit véetky navrhované rieenia nestvisiace so smerovanim viakov VSetky

v uzle a vybrat najefektivnejSie mozné rieSenie (nahrada priecesti podjazdmi /
nadjazdmi; zvySovanie kapacity atd’.)

*vystavbu novej tratovej kolaje mozné prehodnotit' v pripade zémeru vyrazného posilnenia osobnej dopravy v budticnosti
po spracovani samostatnej analyzy, ktora preukaZe jej potrebu a efektivnost; ** kolaje a vyhybky na konci stanice
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