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Upozornenie
Jednym zo zadani projekiu Hodnota zapeniaze je ekonomicky posudzovat' planované verejné investicie. Tento

material je hodnotenim Ministerstva financii SRk pripravovanej investicii na zaklade § 19a zakona 523/2004 Z.
z. 0 rozpoGtovych pravidlach verejnej spravy a o zmene a doplneni niektorych zékonov. Hodnotenie pripravili

Juraj Mach, Rastislav Farka$ a Marian Bederka na zaklade $tudie uskutoCnitefnost projekiu.
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Zhrmutie

Projekt Dopravny uzol Bratislava obsahuje postupni dostavbu a obnovu Zelezniénych trati aj stanic
v hlavhom meste. Podla Stidie je ciefom projektu je opimalne vyuZiie Zelezniénej infrastruktiry Zelezniénou
dopravou pre obsluhu mesta, regionu, $tatu a euroregionu. Projekt sa preto zameriava ha modernizaciu zastaranej
infradtruktiry a jej zatraktivnenie.

Studia uskutoénitefnosti posudzovala devat variantov, z toho pat’ detailne analyzou prinosov a nakladov.
Studia odporiéa dalej rozvijat' varianty 2 a4.1 a vyluéit' variant 1 s najvy$sim pomerom prinosov
a nakladov, pre riziko nedostatoénej kapacity Hlavnej stanice. HorSie dimenzovana stanica Brno hl. n. dokéze
obslizit o 70 — 90 % viac vlakov vdaka lep$ej organizacii Ukonov pri kongiacich viakoch. Stidia s tymto uvazuje
len obmedzene a naopak navrhuje znizit kapacitu Hlavnej stanice.

Varianty obsahuju mnozstvo zhodnych technickych rieSeni a liSia v roznej miere vystavby novych prvkov
(nové stanice azastavky, kol'aje) asmerovani osobnych vlakov v uzle. K zakladnym novym prvkom

vo variante 1sapostupne pridavaju nové alebo technicky zlozitejSie rieSenia (princip skladacky). Varianty 4.1a4.2
sa vyraznejSie odliuju vystavbou Zelezni¢nej stanice Bratislava Filialka.

Tabulka: Parametre posudzovanych variantov (mil. eur)

Bez stanice Filialka So stanicou Filialka

Centralny koncept Centralno-rozlozeny koncept Rozvojovy koncept

Koncept Vlaky sustredené do Vlaky rozdelené najmé medzi Hiav nd Vy stavba novej stanice Filialka -
Hlav nej stanice stanicu a stanicu Petrzalka vlaky rozdelené do stanic

Variant Variant 1 Variant 2 Variant 3 Variant 4.1 Variant 4.2

Investiéné naklady 654 706 740 873 883
Ekonomické naklady 268 282 300 380 386
investicéné naklady 443 457 475 547 554
Prevadzkové naklady -175 -175 -175 -167 -168
Prinosy 301 297 287 366 363
uspora ¢asu cestujucich 194 193 165 226 223
dal$ie prinosy 146 135 122 140 140
ENPV 67 55 30 47 40
ERR (%) 6,8 6,7 59 6,2 6,0
BCR 1,29 1,23 1,12 1,15 1,13

* Ekonomické naklady a prinosy diskontované 5 % rocne

Zdroj: SU a CBA projektu

Hodnotenie

Variant 1 s investiénymi nakladmi 654 mil. eur s centralnou funkciou Hlavnej stanice je podla Studie
najefektivnejSi a po oprave chyb zaroven jediny spoloéensky navratny. Z hladiska prinosov pre cestujlcich
su vSetky presmerovania dopravy do inych stanic v navrhovanej podobe menej efektivne nez smerovanie viakov
na Hlavnu stanicu. Varianty 2, 3a 4 st preto spolo¢ensky nenavratené. Odporucenie $tidie vylucit tento variant
pre riziko nedostato€nej kapacity stanice je neadekvatne, kedze v preferovanych variantoch mézu navrhy Stidie
viest k eSte vySSiemu zataZenie Hlavnej stanice. Problémom nie je nedostatona kapacita stanice, ale jej
neefektivne vyuZite najma neopiimalnymi ukonmi pri koniacich viakoch a zaroven névrhom $tudie obmedzit
poCet nastupist akolaji. PrezabezpeCenie dostatoCnej kapacity stanice je klG¢ové minimalizovat Ukony s
kon€iacimi viakmi v stanici a vhodné umiestnenie vykonnej odstavnej stanice.

Varianty 4.1 a 4.2 s vystavbou stanice Filidlka st v navrhovanej podobe neefektivne a zhorsuju dochadzku
cestujucich. Deklarované ¢asové Uspory cestujucich su neredine a vychadzaju z chyb dopravného modelu. M odel
uvazuje s prilis kratkymi cestovnymi ¢asmi viakov medzi stanicami Predmestie a Filidlka ako aj tvanim peSieho
presunu medzi vlakmi a MHD na Trnavskom Myte. Parametre modelu navy3e preferuju dihé Cakanie na priamy
spoj MHD na Ukor rychlejSieho spojenia s prestupom, ¢im zvyhodnuju varianty so stanicou Filidlka oprot inym.

Existuju d'alSie rozvojové varianty s potencialne vysokymi prinosmi, ktoré stidia dostato¢ne alebo vobec
neposudzovala. Je pravdepodobné, Ze dalSie varianty alebo ich kombinacie by napriek vy$Sim investcnym
nakladom boli navrainé vzhladom na oCakavané vysokeé prinosy:



Pracovna verzia

e Variant centralnej prechodnej stanice Nové Mesto s moznym dobudovanim trate k letisku.

e Predizenie trate zo stanice Filialka smerom k autobusovej stanici (v sulade s Planom udrzatelnej mobiity
BSK) pripadne dalej do Pefrzalky alebo cez pristav smerom na Nové Mesto a Dunajsku Stredu.

e Presun Hlavnej stanice o priblizne 800 m s dostavbou mestského cestného okruhu a elektrikovej frate.

e Zvysenie kapacity trati v uzle a primestskych trati do Malaciek, Pezinka, Sencaa Samorina s ciefom skratt
intervaly primestskych viakov na 15 min, prip. menej.

e Odklon nakladnej dopravy z Hlavne stanicevdo nového tunelového obchvatu alebo zatraktivnenim ftrate
Katy — Trnava — Galanta pre nékladny tranzit z Ceska do Madarska.

Vo vsetkych variantoch je potrebné optimalizovat’ technické rieSenia a ich naklady (potencial uspory 90 -
130 miliénov € v zavislosti od variantu). Existuje z&sadné riziko, Ze Studiou navrhnuté rieSenia napriek svojim
vysokym investiénym nakladom nevyrieSia identfikované problémy a nevytvoria predpoklady na lepSie vyuziie
Zeleznidnej dopravy v regione. Stidia nedostatotne zohladiuje alternativne, vyrazne lacnejSie a efektivnej$ie
technické a prevadzkové rieSenia. Toto satyka najma nedostatone oddvodnenej vystavby novych tratovych kolaji
v Usekoch Lama¢ —Hlavna stanica (57 mil. eur), Hlavna stanica —Nové Mesto (30 mil. eur) a RuZinov — Podunajské
Biskupice (40 mil. eur), prestavby Hlavnej stanice znizujlcej jej kapacitu, nevhodne rieSenych odboCiek a
prestupnych terminélov. V pripade posilnenia osobnej dopravy v budicnost méze byt vystavba niektorych novych
tratovych kolaji opodstatnend, pre detainé urenie bude nuiné aktualizovat $tidiu. Navrhy technickych rieSeni
su navyse v rozpore s nariadenim Eurdpskej komisie o transeuropskej dopravnej siete TEN-T na minimalnu
dizku kolaji pre nakladné vlaky a elektrifkéaciu trafi.

Studia sa vobec nezaoberala modemizaciou dalSich nevyhnutnych alebo potencialnych prvkov
infrastruktary v uzle (dodatocné naklady okolo 50 mil. eur), pre ktoré bude treba spracovat’ dalSie
samostatné studie. Chyba postdenie modernizacie odstavného kolajiska, elektrifkacie trate z Devinskej Novej
Vsi do Rakuska (poZiadavka TEN-T), vystavby dalSich prestupnych terminélov pre zvy3Senie atrakiivity primestske;
dopravy (PetZalka, Palenisko, Cintorin Vrakufia, Raca, Vajnory), nahrady frekventovanych priecesti mostami /
podjazdmi (Ulica Pri Sajbach), nevyhnuinych Gprav v dalich staniciach (Devinska Nova Ves, Ustredna nakladna
stanica, Rusovce) a vystavbu dalSich tratovych spojok (Vrakuria — Cinforin Vrakuna).

Odporuc¢ania MF SR

o Pripravovat' v optimalizovanej podobe zjavne potrebné Casti projektu, ktoré zabezpecia zjazdnost' trati
a ich dostatoénu kapacitu na najblizsich 10 - 15 rokov (variant 1). Najma modernizovat existujuce fratové
kolaje a stanice so zvySenim ich kapacity pre vyhladové posiinenie primestskej dopravy.

e Pripravovat' vystavbu prestupnych terminalov Bory, Patrénka, Vrakuia a Ruzinov. Termindly Ruzinov
aBory koordinovat s predizenim elektri¢kovych trati. Terminal Ruzinov realizovat v optmalizovanej podobe
s vacSim poCtom nastupist a vy$Sou priepustnostou odbocky. Polohu termindlu Patrdnka urcit na zéklade
samostatnej analyzu.

e Zmenit navrhované technické rieSenie modernizacie Hlavnej stanice s ciefom neznizovat' jej dnesnu
kapacitu a zlepsit' jej dostupnost’. Zahrnut' tiez chybajicu modernizacie odstavného kolajiska a priamy
pristup na zastavku MHD Sokolska.

e Splnit poziadavky nariadenia TEN-T na zabezpecovaci systém ERTMS, elektrifikaciu trati a dizku koFaji
pre nakladné vlaky. Dopinit chybajucu elektrifkaciu trate z Devinskej Novej Vsi do Rakuska. Upravit névrhy
$tidie, tak aby bola zabezpedena dostatoéna priepusinost trati a rychlost jazdy pre nakladné viaky dizky
740 m. V Useku Vajnory/Raca/Nové Mesto — Devinska Nova Ves preto zriadit dostatoCne dihé kofaje na
prechadzanie nékladnych vlakov. Preukazat, Ze navrhnuté technické rieSenia budu dostatoéné a efektivne.

e Bez dodatoénych analyz nerealizovat’ €asti, ktorych efektivnost' Stidia dostato¢ne nepreukazala.
Prinavrhovanom rozsahu dopravu nebudovat nové fratové kolfaje medzi LamaCom, Hlavnou stanicou
aNovym Mestom a zvysit kapacitu trati vyrazne lacnejSou Upravou zabezpeCovacich zariadeni (ETCS L2),
zvySovanim rychlost, budovanim odboCiek a Upravami trakénej sustavy. V pripade skratenia intervalov
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odport¢anych vPUM BSK v budlcnost akiualizovat $tidiu a prehodnofit realizaciu vybranych novych
fratovych kolaji.

o Optimalizovat' rozsah dalSich prac s ciefom zvysit' hodnotu za peniaze projektu a odstranit’ kapacitné
problémy. Konkrétny zoznam je v prilohe 1.

e Nepokracovat' v priprave variantov 2, 3 a 4bez dodatoéného preukazania ich ekonomickej efektivnosti.
Za tymto uCelom opravit zjavné chyby v dopravnom modeli a analyze prinosov a nakladov. Efektivnost
variantov preverit v kontexte posiinenia dopravy v budicnost alebo optmalizaciach technického rieSenia.

e Posudit’ d'alSie rozvojové a rozlozené varianty s moznost'ou stavby po roku 2030. Samostaine preverit
pokraCovanie trate z Filialky smerom k autobusovej stanici (zamer PUM BSK), prip. dalej do pristavu alebo
Petrzaly a zvazit preverenie dalSich potenciélinych rozvojovych variantov.

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 (podia variantu). Stidia uskutognitefnosti
posudzovala oficidlne pat alternativ, reélne vSak len ti a dva ich subvarianty. Alternativy obsahujl mnoZstvo
zhodnych technickych rieSeni a liSia v réznej 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 odiiSuju vystavbou novej Zelezni¢nej
stanice Bratislava-Filialka.

Ciefom projektu je zlepSenie primestskej dopravy a zatraktivnenie Zelezniénej dopravy pre obcanov.
V su¢asnost je rozdelenie dopravy v Bratslave oprofi porovnatelnym mestam posunuté k vyuzivaniu individuélnej
automobilovej dopravy. Na mnohychmiestach je Ziaduca Uprava polohy ¢i dokonca vytvorenie novych prestupnych
terminélov s nadvaznostou do okolittho Uzemia a na ostainé druhy dopravy.

Medzi cielmi projektu chyba doraz na zlepSenie podmienok pre nakladnu Zzelezniénu dopravu. Uzol
Bratislava je potencidlnym Uzkym miestom na dvoch eurdpskych koridoroch TEN-T advoch Zelezniénych
nakladnych koridoroch. Chybajuca kapacita frati a frakCnej sustavy v uzle méze obmedzovat' dialkovu nakladnu
dopravu v celoeurépskom meradle.

Identifikacia potreby

Podla studie je vzhladom na predpoklad budtceho rastu dopytu po Zelezniénej doprave je potrebné
zabezpe€it' dostatoc¢nu kapacitu trati pre vyssi pocet vlakov vstupujicich do uzla. Bratslava je krizovatkou
dvoch koridorov TEN-T atvori potencidine Uzke hrdlo pre franzini nékladni dopravu medzi juhovychodnou
asevernou Eurépou. Jednotivé prvky infradtruktiry zarovet musia do roku 2030 spifiat poziadavky nariadenia
TEN-T.

V osobnej doprave studiapodhodnocuje potrebné pocty vliakov. Navrhuje sa menej viakov s dih§imi intervalmi
neZ U jazdi dnes, nez je dobra prax v zahranii aj neZ uvadzaju rozvojové materidly - Plan dopravnej obsluhy
(PDO)BSK, Planudrzatelnej mobility (PUM)BSK ajpredbezné navrhy celoslovenského planu dopravnej obsluhy.
Podla nich by mali byt intervaly primestskych vlakov poloviéné oproti predpokladom Stidie (15 verzus 30 minut).
Intervaly okolo 15 min a menej st uz dnes bezné v metropolinych regiénoch po celej Eurdpe. Prikladmi su oproti
Brafislave véacsie mestd ako Praha a Belehrad, podobne velkeé mesta ako Brno, Curych a Drazdany alebo aj
vyrazne menSie mesta ako Zeneva, Innsbruck alebo Graz.

Tabulka 1: Rozsah primestskej dopravy po roku 2030 (interval vlakov v Spicke v mindtach)

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

Zdroj: PDOBSK 2017, SU a CBA projektu
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Varianty projektu

Studia detailne posudzovala pit variantov, ktoré obsahujii mnozstvo zhodnych technickych rieseni a lisia
sa v rdznej miere vystavby novych prvkov (nové stanice, zastavky a kolaje) a smerovani osobnych viakov
v uzle. V podstate ide o fri varianty na principe skladaky aich dva subvariatny. Zaklad tvori modernizéciu
infradtruktlry a zakladné nové prvky vo variante 1 (Cervena), ku kiorym sa postupne pridavajl nové alebo technicky
ZlozitejSie rieSenia vo variantoch 2 a 3 (zelend). Tie sa vzajomne [iSia iba presmerovanim niektorych viakov
do inych ciefovych stanic. Alternativy 4.1 a 4.2 (modra) sa vyraznejSie odliSuju vystavbou novej Zelezniénej stanice
Bratislava-Filidlka so suvisiacou prestavbou frate Predmeste — Filiaka ajej konkrétym technickym rieSenim
(nadzemne / Ciastoéne podzemne).

_Obrazok 1: Prehfad Studiou navrhovanych investicii v uzle Bratislava
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Zdroj: UHP na zaklade SU projekiu

Prinosy jednotlivych variantov mézu byt zasadne ovplyvnené réznymi intervalmi a smerovanim
primestskych vlakov v uzle. Nie je preto mozné jasne urCit aka Cast prinosov plynie z navrhovanych
infrastrukturnych opatreni ani jasne vyhodnoft, ¢i nedochadza k spajaniu navratnych a nenavranych opatreni.
Pozadované intervaly vlakov vstupuijucich do Bratislavy a ich dalSie smerovanie po Brafislave nie je jasne uréené
a v jednotivych variantoch sa bez jasného dovodu liSi ako napr. vusekoch Nové Mesto — Petzalka alebo
Podunajské Biskupice — Nové Mesto. Infradtruktirne rieSenie trate je pritom ¢asto nezavislé od poctu vlakov iducich
tymio usekom v jednotivych variantoch. Toto méZe zésadne ovplyvriovat prinosy jednotivych variantov. Napr.
skratenie intervalu vlakov z 30 na 15 minut méze zvySit benefity pre cestujicich az o 10 mindt, ¢o je radovo viac
nez skratenie cestovnych ¢asov naviazané na masivne investicné opatrenia’.

1 Podra metodiky Passenger Demand Forecasting Handbook https://w w w.racfoundation.org/w p-content/uploads/2017/11/pdfh-w orsley -
dec2012.pdf aplikov anej napr. privy poétoch benefitov v pripade $tudie realizov atelnosti optimalizacie trate Prievidza - JelSovce
(https://w ww .zsr.skifiles/modernizacia-trati/studie-realizov atelnosti/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
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Tabulka 2: Smerovanie vlakov v jednotlivych variantoch

Linka Konecna stanica

Variant 1 Variant 2 Variant 3 Varianty 4
Os Kty Hlavna stanica®  Podunajské Biskupice ~ Podunajské Biskupice PetrZalka
Os Trnava Hlavna stanica* Nové Mesio Hlavna stanica Filialka
Os Galanta Hlavna stanica Petrzalka PetZalka Filialka
Os Dunajska Streda  Hlavna stanica Hlavna stanica Predmestie Filialka
R/REX Galanta Hlavna stanica Hlavna stanica Nové Mesfo Hlavna stanica
Ostatné vlaky Hlavna stanica Hlavna stanica Hlavna stanica Hlavna stanica
*priame vlaky Kuty - Brafislava-Trnavaa spaf Zdroj: UHP na zaklade SU projektu

Obrazok 2: Smerovanie viakov u uzle
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Chybajuce varianty

Viaceré varianty a ich technické rieSenia neboli Stidiou postdené. Existuju dalSie rozvojové varianty
s potencialne vysokymi prinosmi, ktoré Studia neposudzovala. Je pravdepodobné, ze dalSie varianty alebo
ich kombinacie by napriek vy$§im investicnym nakladom boli navrainé vzhladom na vysoké prinosy:

1. Variant centralnej prechodnej stanice Nové Mesto s moznym dobudovanim trate k letisku. Podobny
variant bol analyzovany v skorSich efapach pripravy projektu, ale pre nevhodné zapracovanie vyhodnoteny ako
nevyhodny a nebol dalej detailne rozpracovany. Vo variante sauvazovalo, Ze vSetky vlaky budu v stanici Nové
Mestokon€it a smerom do PetrZalky nebudu jazdit Ziadne vlaky, o zniZilo prinosy a zvySilo naroky na kapacitu
stanice a s tym spojené investcné naklady. Dialkové vlaky Praha — Bratslava — (Budape$t) neboli vedené
stanicou, €o znizilo prinosy a zaroven sivynutlo prestavbu stanice Predmestie/Vinohrady. Variant je potrebné
analyzovat ako centrélnu stanicu, cez ktoru prechadzaju vetky regionalne a diatkové vlaky vratane linky Praha
— Budapest (aj zacenu Gvrate?), s minimalnym poctom vlakov konéiacich v stanici, dostavbou siete prestupnych
terminalov smerom do PetrZalky a posilnenim mestskej hromadnej dopravy obsluhujicej stanicu. Alternativne
je variant vhodné doplnit o vystavbu novej trate Nové Mesto — Letisko — Ivanka pri Dunaji kam by sa
presmerovali minimalne vSeky dialkové vlaky v smere na Nové Zamky. Variant je potencialny vo vazbe na

mozné presmerovanie dialkovej dopravy do Rakuska na novu trat’ cez letisko Vieden s planovanou vystavbou
okolo roku 2030,

2 podobne ako Uvrat dialkovy ch vlakov v tzv. hlavovych staniciach v Nemecku (napr. Stutigart, Mnichov), napriek moznost jazdy bez
(v rate mimo ty chto stanic.
3 Projekt tzv . Flughafenspange —nova trat z letiska Viedefi do Brucku an der Leitha.
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Obrazok 3: Variant centralnej prechodnej stanice Nové Mesto s dobudovanim trate k letisku
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Zdroj: Mapy.cz; spracovalo UHP

2. Variant s novou trat'ou a stanicou Filialka pokraCujucou k autobusovej stanici Nivy a d'alej. Mozné
predizenie trate zFilidky smerom k autobusovej stanici identfkoval Plan udrzateinej mobility Bratislavského
samospravneho kraja. Tymto predizenim savyrazne zlepsi dostupnost Zelezniénej dopravy a vyrazne sa udetri
Cas cestujucich. Vznikne centrélny prestupny uzol medziprimestskymi viakmia autobusmi. Zaroven sado pesej
dostupnost vlaku dostane historické aj nové centrum Bratislavy, ktoré je zdrojom a cielom fsicov ciest denne.
Vhodné je preverit dalsie predizenie tate smerom do Petzalky (severojuzné prepojenie) alebo smerom
do pristavu s napojenim na existujucu trat smerom do stanice Nové Mesto ¢im sa (1) vytvori Zelezni¢na slucka
umoZzAiujuca smerovanie vlakov od Trnavy cez cenfrum na stanicu Nové Mesto a dalej naspét’ do Trnavy alebo
(2) priame napojenie trate smerom na Podunajské Biskupice s moznostou smerovat vlaky od Trnavy cez

cenfrum do Dunajskej Stredy. Nevyhodou variantu by nadalej bol obmedzeny komfort pri prestupoch na
dialkové viaky v uzle Vinohrady — Predmestie.

Obrazok 4: Variant s predizenim trate z Filialky k autobusovej stanici Nivy a dalej
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. Variant presunu Hlavnej stanice s dostavbou mestského cestného okruhu a elektrickovej trate.

Presunom hlavnej stanice 0800 m na vychod do dneSného odstavného kolajiska by sa by zabezpedil
dostatoény priestor pre jej vyrazné kapaciné rozSirenie a uvolnil priestor pre dostavbu vnitorného mestského
cestného okruhu (JaroSova— Prazska). Nutostou by bolo dobudovat elektriCkové a frolejousové trate k 500 m
vzdialenému Racianskemu mytu. V mieste sucasnej Hlavnej stanice by vznikla zastavka Bratislava-Kalvaria
aodstavné kolajisko. Variant je obdobou odsuhlaseného projekiu na presunu stanice Brno hlavni nadrazZi
v kombinacii s projektom novej hlavnej stanice vo Viedni. Cestnd 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.

V3eky varianty je vhodné doplnit o samostainé subvarianty alebo ich kombinaciu, ktoré zvySuju kapacitu trati
v uzle:

a)

b)

Zvysenie kapacity primestskych a vnutromestskych trati umoZiujice skratit' intervaly primestskych
osobnych viakov na priblizne 15 min. Buduce nastavenie dopravy vychadza zo su¢asného stavu
anavrhuie menej vlakov s nasobne dihSimi intervalmi nez je dobrd prax v zahraniCi aj nez uvadzaju
strategické materidly Bratislavy aj Bratislavského kraja. ZvySenie kapacity primestskej dopravy vkombinécii
s modernizaciou uzla by umoznilo zasadne skratt intervaly v SpiCke v smere Senec, Pezinok, Malacky
a Samorin. Podobné intervaly sa uz dnes vyuzivajll napr. na raach v okoli Brna, Prahy, Zenevy, Curychu
alebo vyrazne mensieho Innsbrucku a Grazu. Skratenie intervalov pozitivne ovplyvni benefity projektu, kedze
vyrazne skracuje vnimany ¢as prepravy.

Zvysenie kapacity trakénych napajacich zariadeni. Pre dosiahnue vy$Sej kapacity trati a stanic je
nevyhnuiné nadimenzovat dostatoény vykon trakCnych napajacich zariadeni. Bez neho nie je mozné
dosiahnut’ kratke intervaly medzi viakmi. ZvySenie vykonu frakénej sUstavy umozni, aby stavebné rieSenia
zvladii vacsi rozsah dopravy nez uvadza Stidia.

Tunelovy obchvat Hlavnej stanice pre nakladnu dopravu a zvySenie atraktivity obchadzkovych trati
mimo Bratislavy. Stidia neuvaZuje s presmerovanim nakladnych viakov z Hlavnej stanice, &im by sa zvysila
jej kapacita a zarover zrychlila nakladna doprava. MoZnostou je vystavba tunelového obchvatu stanice alebo
regulacia poCtu nakladnych vlakov prechadzajucich Brafslavou so suCasnym zvySenim kapacity
alternativnych tras. Napr. pre franzit z Madarskado Ceskaje vhodné zvysit priepustnost paraleinej trate Kuty
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- Trnava — Galanta s poskytovanim pridavného rusna pre tazké nakladné vlaky zo strany manazéra
infradtruktiry, nediskriminagne pre véetkych dopravcov podobne ako sa deje v Cesku na alternativnej trati
cez Kutnu Horu k pretazenému koridoru Praha — Brno.

Ekonomické hodnotenie

Najefektivnejsi je podla studie variant 1 s investicnymi nakladmi 654 mil. eur so smerovanim vsetkych
vlakov na Hlavnu stanicu. Z hladiska prinosov pre cestujlcich su vSeky presmerovania dopravy do inych stanic
menej efektivne a po korekcii chyb v dopravnom modeli dokonca nenavrainé. Odporucenie $tidie vylucit variant 1
s Hlavnou stanicou pre riziko jej nedostatoCnej kapacity je neadekvaine, kedZe v preferovanych variantoch (2 a 4)
existuje riziko vy$Sieho zatazenia nez vo variante 1 (Tabulka 7).

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

Bez stanice Filialka So stanicou Filialka

Centralny koncept Centralno-rozlozeny koncept Rozvojovy koncept
Koncept OS vlaky sustredené OS vlaky rozdelené najma medzi s novou stanicou Filialka

do Hlav nej 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
investi¢né naklady 443 457 475 547 554
Prevédzkové naklady -175 -175 -175 -167 -168
Prinosy 301 297 287 366 363
uspora ¢asu cestujucich 194 193 165 226 223
dalSie prinosy™** 108 104 122 140 140
Zostatkova hodnota 34 39 42 61 63
ENPV 67 55 30 47 40
ERR (%) 6,8 6,7 59 6,2 6,0
BCR 1,29 1,23 1,12 1,15 1,13
*Ekonomické naklady a prinosy diskontované 5 % roéne Zdroj: SU a CBA projekiu

** yratane zostatkovej ceny

Studia odporuéa vylicit altemativu 1 s najvy$sim pomerom prinosov a nakladov, pre riziko Udajnej
nedostatoénej kapacity Hlavnej stanice. Vo vietkych variantoch navrhuje rekon$trukciu stanice so znizenim jgj
kapacity a neopimalnym umiestnenim odstavného kolajiska. Problémom stanice nie je jej nedostatoéna kapacita,
ale jej neefektivne vyuziie najma neoptiméalnymi Ukonmi pri konciacich vlakoch. Prinosy potencialine znizuju
chybajuce vlaky medzi PetrZzalkou a Novym Mestom, s kiorymi Stidia v tomto variante nepoéita bez jasného
zddvodnenia.

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

Variant 1 Variant 2 Variant 3 Variant 4.1
(Var1) (Var2 - Var1) (Var3 - Var1) (Var4.1 - Var1)
Investiéné naklady 654 52 86 219
Ekonomické naklady 268 14 32 112
Ekonomické prinosy 336 -4 -11 76
uspora ¢asu cestujucich 194 -1 -29 32
uspora Casu v preprave tovaru 20 0 0 0
prevadzkové naklady vozidiel 50 3 14 25
Nehodovost 11 1 3 4
emisie a ostatné externality 27 -8 -3 8
zostatkové hodnota* 34 1 4 12
BCR 1,25 -0,28 -0,35 0,68
*vy$ka zostatkovej hodnoty je zniZzena kvoli skresleniu vzhladom na neskorsi zaciatok Zdroj: SU projektu, vypocty UHP

vystavky prvkov vo variantoch—90 % (var. 2 a var. 3), 75 % (var. 4.1)

Studiou preferované presmerovanie ¢asti viakov z Hlavnej stanice do Petrzalky (varianty 2 a 3) ani vystavba
stanice Filialka (varianty 4) nie su efektivne. Dodato¢né prinosy z vystavby stanice Filidlka alebo presmerovania
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vlakov su nizSie ako naklady na ich realizaciu. Presmerovanie Cast vlakov z Hlavnej stanice na Nové Mesto
ado Petrzalky (variant 2) priamo zhorSuje Casy prepravy cestujucich. Podla $tudie vystavba stanice Filialka
v navrhovanej podobe generuje spoloGenské prinosy (Uspora Casu, environmentéine benefty) len vo vySke
priblizne dvoch tretin nakladov potrebnych na jej vystavbu.

Korekcia ekonomického hodnotenia

Varianty 2 a4 odporuc¢ané studiou si po korekcii chyb v dopravhom modeli nenavratné a nedosahuju
dostato¢nu hodnotu za peniaze ani ako celok. Ekonomické posudenie variantov je nepresné vzhfadom
k chybam dopravného modelu a nespravne zapoCitanym prinosov z prepravy tovaru. Zostatkova hodnota
v ekonomickej analyze znizuje néklady, podla metodiky by mala byt priratané k prinosom.

Tabulka 5: Korekcia CBA na zaklade upravy jazdnych éasov a prinosov z prepravy tovaru (mil. eur)

Variant 1 Variant 2 Variant 4.1

& Korekcia & Korekcia & Korekcia

Su UHP Su UHP Su UHP
Investiéné naklady 654 706 873
Ekonomické naklady 268 282 380
Prinosy 301 244 297 232 366 261
uspora ¢asu cestujucich 194 194 193 185 226 178
uspora ¢asu v preprave tovaru 20 4 20 4 20 4
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 1,04 1,23 0,96 1,15 0,85

Zdroj: SU projektu, vypocty UHP

Vo variantoch 2 a4 st podhodnotené cestovné ¢asy vlakov v dopravhom modeli v Useku Predmestie —
Filialka, nezohl'adiuje sa zdrzanie zastavenim vlakov IC/EC v zastavke Vinohrady (Tab. 5) a tiez trvanie
pesich presunov z vlakov do MHD. Stidia sa navy3e vobec nezaobera tpravami MHD v jednotivych varianioch
v nadvaznost na vystavbu novych prestupnych terminélov alebo presmerovanim vlakov do inych stanic. Parametre
modelu navyse preferuju dihé Cakanie na priamy spoj MHD na Ukor rychlejSieho spojenia s prestupom. Tym sa
zvyhodnuju varianty so stanicou Filialka, kiora je obsluhovana vacsim poctom liniek MHD, a znevyhodnuju ostatné
varianty, kde sice jazdi menej liniek MHD ale s kratSimi intervalmi.

Prinosy v nakladnej doprave sii nadhodnotené nespravnou analyzou sucasného stavu. Predpoklad Stidie,
Ze po zdvojkolajneni trate Nové Mesto — Hlavna stanica nebudl vSetky nakladné viaky tento Usek obchadzat cez
Racu alebo Vajnory vychadzaju z nespravnej identiikacie problému. Velké East nakladnych vlakov takto jazdia nie
pre malu priepustnost’ Useku, ale pre obchadzku velkého stipania (11 %o ) tazkymivlakmialebo pre vymenu rusriov,
kiora dnes nie mozna v stanici Nové Mesto pre jej chybajlcu kapacitu®.

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

Typ vlaku Miesto Variant ~ Skuto¢nost' Model Rozdiel
ICIEC Zastavenie Vinohrady* Variant 2 a 4 3 0 3
Os Usek Predmestie - Filialka Variant 4 3-35 15-2 15-2

* Casova prirazka na brzdenie, pobyt a rozbeh
Zdroj: Prepocet UHP a Prof. GaSparik na zéklade dopravného modelu projektu a parametrov projektu

Kalkulované prevadzkové naklady vo variantoch 2 az 4 nie s UplIné, ¢im znevyhodiuju variant 1.
Vo variantoch 2 az 4 nie s zapoCitané naklady na technologické jazdy vlakovych suprav medzi kone€nou stanicou
a odstavnou stanicou (podla predpokladov $tidie lokalita Viychodné) za u¢elom odstavovania stprav medzi rannou
a popoludriaj$ou pickou, Udrzby, dopifiania vody, zasobovania a Cistenia.

4 Kapacitu stanice v su¢asnosti obmedzuje odstav ov anie stiprav osobny ch vlakov a ry chlikov.
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Prinosy projektu

Nedostatoéna analyza navrhovanych technickych rieSeni predstavuje zasadné riziko pre vysku prinosov a
navratnost projektu. Stidia nedostatoéne alebo chybne analyzuje prinosy, kapacitu, adekvamost a alternativy
navrhovanych investiéne nakladnych technickych rieSeni a sustredi sa primarne na ich detailny popis. Navrhované
rieSenia tak paradoxne moézuidentfkované problémy este zhorsit (znizenie priepustnost Useku Lamac — Devinska
Nové Ves) alebo vytvorit nové problémy (znizenie kapacity Hlavnej stanice po jej prestavbe, priepustnost’ stanice
Predmeste vo variante 4) alebo nemusia viest k deklarovanym prinosom (vystavba druhej kofaje Nové Mesto —
Hlavna stanica neodstrani obchadzky nakladnych viakov cez Vajnory). Nevhodné rieSenia tak mozu spdsobovat
znaCné Casové straly a rastnakladov najma v nékladnej doprave, a v pripade mimoriadnosti aj v osobnej doprave.
Tieto negativne prinosy neboli kvantfikované.

Vacsina prinosov projektu vznika vd'aka vystavbe novych prestupnych terminalov a ich vypocet vychadza

z optimistickych predpokladov. Stidia uvazuje svyhladovym rozvojom mesta, kiory zasadne zmeni dopyt

po Zelezniénej doprave. UvaZzuje sa s vystavbou novych Stvrii a predizenim elektickovych tafi kioré sice

vychddza z uzemné pldnu mestu, nie su ale jasne podloZzené Ziadnym stupfiom projektovej dokumentacie.

V pripade nenaplnenia tychto optimistckych predpokladov existuje vazne riziko, Ze cela modernizécia uzla

nedosiahne deklarované prinosy. Je preto nevyhnuné koordinovat' pripravu réznych projektov réznych investorov.

Problematické su fieto predpoklady:

o terminal Vrakuna — uvaZuje sa s vystavbou nového sidliska v lokalite Horné diely bez adekvaineho napojenia
na linky mestskej hromadnej dopravy,

e terminaly Ruzinov a Bory - uvazujl s predizenych elektrickovych trati

o terminal Patronka — $tidia jednoznadne neurduje jeho presnli polohu (v sUtasnej 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 chybajuce postdenie
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UHP na zéklade SU projektu

Prinosy projektu mozu zvysit' d'alSie opatrenia, s ktorymi stidia neuvazovala:
e ZvySenie rychlosti vlakov po modernizacii trati. Na viacerych Usekoch je mozné po modernizacii zvysit
bez dodatoénych nakladov tratovl rychlost, ¢im sa dosiahnu Casové Uspory a zaroven zvySi atrakivita

ZelezniCnej dopravy.
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o Skratenie intervalov vlakov. Navrhuje sa vyrazne menej vlakov s nasobne dih§imi intervalmi nez je dobra
prax v zahraniCi aj nez uvadzaju strategické materialy Bratislavy a Brafislavského kraja. Posilnenim viakov sa
zvySia prinosy modernizécie, kedZe ich bude vyuzivat vacsi poCet cestujucich. Na vybranych usekoch toto
moZe vyvolat potrebu zvysit kapacitu infraStrukiury, je preto potrebnd samostatna analyza.

e ZlepSenie prestupu medzi vlakmi a MHD. Posunom nastupiSt existujicich stanic, zlepSenim pristupu
k zastavkam MHD a Upravou smerovania MHD k viakovym zastavkam je moZné vyrazne zlepsit dostupnost
vlakov ausporit Cas cestujucich. Prikladom je vystavba mimouroviiového, prip. Uroviiového® peSieho
prepojenia medzi nastupiStami vlakov na Hlavnej stanici a zastavkou MHD Sokolska (so zastavovanim
vSekych liniek MHD v tejio zastavke) alebo presun nastupist stanice Vajnory k zastavke MHD Vajnory-
nadjazd, ¢im vznikne dalSi prestupny terminal.

e Zriadenim dalSich prestupnych terminalov. Vystavba novych prestupnych termindlov méze urychlit
dochadzku cestujucich a tieZ vytvorit z vlaku rychlu formu mestskej hromadnej dopravy. Polohu dalSich
potencialnych terminalov znazorfuje Obr. 6.

o Elektrifikacia trate Devinska Nova Ves - §t. hr. SK/IAT (poziadavka nariadenia TEN-T). Vdaka
elektrifkacii je mozné na rychlikoch (REX) Brafislava hl. st — Viederi nahradit motorové rudne elektrickymi,
¢im sa znizia naklady na ich jazdu a dosiahnu environmentélne prinosy. Zaroven sa tym skrai trasa
niektorych nakladnych vlakov medzi Bratislavou a Viedfiou. Tento projekt bol v priorizacii projekiov ZSR
identfikovany ako vysoko navrainy s pomerom prinosov a nakladov 11,3.

e Nahrada frekventovanych priecesti mostami a nadjazdmi. Na priecestiach s vysokym poCtom viakov
a vysokymiintenzitami cestnej dopravy je mozné ich néhradou za mosty a nadjazdy vyrazne skrétit' zdrZania
motoristov a cestujlicich v autobusoch. Tobo je pripad najma priecestia na Ulici Pri Sajbéch.

e Vystavba tzv. Vrakunskej spojky umoZni priamu jazdu vlakov z Rakuska, pristavu a Slovnafiu smerom
do Dunajskej Stredy a Komarna, ¢im saznizi zataZenie centralnej Casti uzla sostanicou Nové Mestoa zrychli
sa jazda nakladnych vlakov.

e Maximalizovat’ kapacitu infrastruktury na existujucich kolajach s ciefom zlepsit’ plynulost’ dopravy.
V projektovej realizécii dbat na doplnenie kazdého Ciastkového rieSenia, kioré prispeje k zvySeniu kapacity,
ktoré umozni posilnit dopravu v buducnost a zaroveri obmedzi prestoje viakov. Napr. dobudovat kofajové
spojky, rozdelit dihsie staniéné kolaje cestovnymi navestidlami, optmalizovat dizky priestorovych oddielov pri
budovani systemu ETCS L2, dostatone nadimenzovat vykon trakénej napéjacej sustavy a pod.

Naklady projektu

Vo vSetkych variantoch je potrebné optimalizovat’ néklady technickych rieSeni s potencialom uspory 90 —
130 miliénov € v zavislosti od variantu. Viaceré technické rieSenia nedosahuju dostatoni hodnotu za peniaze,
su nepotrebné alebo navrhnuté neefektivne. Niektoré navrhy je preto potrebné vypustt, iné upravit a niektoré
doplnit.

V procese pripravy stidie pripomienkovalo UHP jednotlivé technické rieSenia s ciefom znizit ich naklady
a zvysit’ prinosy projektu (napr. zvySovanie rychlost viakov, zlepSovanie prestupov medzi viakmi a MHD).
Vacsina pripomienok nebola akceptovana s vynimkou vypustenia najmenej potrebnych Casti za priblizne 600 mil.
eur (modernizacia nakladnej stanice Bratislava-vychod s nadvézujucimi spojkami, stanic s minimalnym pociom
vlakov, ploSnej nahrady priecesi mostami a podjazdmi). Zhotovitel oproti prvotnym planom v rozpore
s pripomienkami UHP vypustl aj potrebné &ast s vysokymi prinosmi (napr. nastupidta v stanici Devinska Nova
Vs, nadjazd na Ulici Pri Sajbach, rekonstrukcie ¢asti kolaji v staniciach).

Navrhy studie nereSpektuju poziadavky nariadenia TEN-T¢ pre transeurdpsku dopravnu siet. Chyba
elektrifkacia UsekuDevinska Nova Ves — 8t hr. SK/AT (néklady do 5 mil. eur) a navrhované dizky staniénych kolaji
pre nakladné viaky v useku Raca/Vajnory/Nové Mesto — Devinska Nova Ves neumoZiuju zastavenie, resp.

5 mimodirov fiov ého napr. nadchod / podchod, Urov fiov ého napr. cez (potencialne nevy uziv ané) kolajisko dvor.
6 Dostupné online na: https://eur-lex .europa.eu/legal-content/ SK/ALL/?uri=CELEX%3A32013R 1315.
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predchodenie viakov s dizkou 740 m. Porealizacii projekiu tak zrejme zostane kapaciné tzke miesto obmedzujlice
podmienky jazdu dlhych nékladnych vlakov na celom TEN-T koridore medzi Nemeckom a Tureckom.

Optimalizacia nakladov

Existuje vyznamné riziko, ze jednotlivé navrhy na odstranenie kapacitnych problémov napriek svojim
vysokym investiénym nakladom situaciu este zhorsia. Sucasné varianty ¢asto neposkytuji adekvaine rieSenia
na nedostatoénu kapacitu infraStrukitry pre budlci dopyt alebo zvySenie jej atrakfvity (zrychlenie viakov,
obmedzenie prestojov, zlepSenie prestupov apod.). Nevyhnuiné analyzy priepusinost pre jednoivé prvky
infradtruktiry (kolaje, vyhybky v staniciach) neboli spracované, napriek tomu, ze ide o nevyhnunu sucast $tudii’.
Nie je preto mozné vyhodnott adekvatost navrhnutych rieSeni aexistuie zasadné riziko, Ze po nékladnej
prestavbe budu pre svoju nedostatonu priepustnost spdsobovat zdrzanie vlakov a nésledné Casové straty
cestujucich atovaru. Tieto rizika mozu vyrazne ohrozit navratost projekiu. Optimalizovat freba najméa teto
technické rieSenia:

e Revidovat’ plan prestavby Hlavnej stanice s cielom nezniZzovat jej kapacitu, modernizovat cely obvod
stanice vratane odstavného kolajiska a spinit poZiadavky TEN-T (dodatoné naklady 30 mil. eur)

e Nebudovat’ nové druhé atretie kofaje, ale zvySovat' kapacitu trati vyrazne efektivnejSou upravou
zabezpecovacich zariadeni, budovanim odbociek (Uspora 90 mil. eur) a zvySenim kapacity trakénej
ststavy. Ich pripadni vystavbu realizovat iba vpripade vyrazného posinenia dopravy v budlcnhosti
po dodatoénom posudeni a preukazani vyCerpania kapacity existujicich kolaji. Do tej doby vystavbu druhej
kolaje Nové Mesto— Hlavna stanica nahradit zriadenim odboCky Mladé Garda, planovanu trefu kofaj Lamac
- Hlavné stanica nahradit optmalizaciou existujlcej trate. Nerealizovat vystavbu druhej kolaje medzi
Ruzinovom a Podunajskymi Biskupicami, kiorej efektivnost nebola preukazana. Jej potrebu preverit v rdmci
zvySovania priepustnost celej jednokolajnej tfrate Brafislava — Dunajska Streda.

o Zmenit parametre zabezpecovacieho zariadenia. NezniZovat kapacitu tratovych kolaji nevhodnymi
navrhmi zabezpe€ovacich zariadeni zhorSujucimi plynulost dopravy a s tym spojenymi zdrzaniami viakov.
Problematické su najma Useky Lama¢ — Devinska Nova Ves, Hlavna stanica — Ra¢a a Hlavna stanica —
Vajnory a Hlavn stanica — Nové Mesto, kde sa navrhuje redukcia potu tzv. priestorovych oddielov.

e Vstaniciach budovat’ podchodya zmenit’ polohu vyhybiek a nastupist’. VV staniciach s hustou dopravou
zabezpeCit mimourovriovy pristup k nastupiSam, dostatocnu priepustnost zhlavi (vyhybiek a kolaji medzi
nastupiStami a Sirou tratou) a obmedzit spomalenia vlakov pri vchode do stanic. V Devinskej Novej Vsi je
treba doplnit nastupiste s podchodom a v dalSich staniciach (Vajnory, Predmeste, Nové Mesto, Lamac)
upravit konfiguréciu vyhybiek a polohu nastupist tak, aby minimalizovali spomalenia a prestoje viakov.

o Elektrifikovat' trat' Devinska Nova Ves - statna hranica SK/AT v sulade s nariadenim TEN-T (dodatoéné
naklady 5 mil. eur)

e Revidovat’ plan prestavby stanice Lama¢. ZabezpeCit dostatoény poCet kolaji pre nakladné viaky dihé 740
metrov v sulade s nariadenim TEN-T a krétkych kolaji pre do¢asné odstavovanie a technologické Ukony pre
vlaky osobnej dopravy.

e Rekonstruovat' niektoré vedlajsie stanicné kolaje. Vo vybranych staniciach vypusit predimenzované a
prakticky nepouzite/né kolajiska (napr. vela kratkkych a nevyuzitelnych kolaji pre nakladni dopravu v stanici
Predmeste vovariante 1 a 2). Dophnit (pravy v staniciach Rusovce, Petrzalka, Devinska Nova Ves, Ustredna
nakladna stanica na vyhladovo nevyhnuine potrebnom pocte kolaji pre odstavovanie a predbiehanie
nakladnych viakov.

e Zmenit' zoznam priecesti, ktoré sa navrhuju nahradit mostami a podjazdmi. Nenahradzat' prieceste
na Ulici Viychodné (cesta do tzv. nového depa) s minimalnou cestnou dopravou a doplnit’ priecestia s vysokou
intenzitou dopravy ako napr. na Ulici Pri Sajbéch.

7 Obsahuje ich napr. $tidia uzla v Ziline alebo Bre v analy tickej aj simulatnej podobe.
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o Zmenit rieSenie odbocky a zastavky Ruzinov. Zriadit' dalSie nastupiste a pridat nové vyhybky tak, aby bolo
mozné dosiahnut’ pravidelny interval viakov do Dunajskej Stredy (30 min Os a 60 min REX)8 ako aj dostatoénu
priepustost trate Nové Mesto — UNS. Stidia svoj viastny navrh rieSenia zastavky a odbogky vo variante 1
vyhodnocuje ako nedostatony s nizkou priepustnostou, priCom navrhnuté rieSenie je navySe v rozpore s
predpokladmi dopravného modelu a CBA, o mdze znizit' prinosy projekiu®.

Kapacita Hlawnej stanica

Kapacita hl. st. nie je nedostatoc¢na, ale neefektivne vyuzita. Problém nie je celkovy poCet viakov vstupujlcich
na Hlavnu stanicu, ale zly navrh odstavného kolajiska a postupu préc pri konciacich vlakoch. Vysoky podiel
konCiacich vlakov v kombinacii s neefektivnym technickymi jazdami vlakov (napr. Cistenie) zvySuje néroky na pocet
nastupiSt, vedie k prediZzovaniu prestojov viakov pri nastupistach a spdsobuje pretazenost nastupist aj vyhybiek.

Presmerovanie €asti vlakov z Hlavnej stanice vo variantoch 2 az 4 ju nemusi odfah¢it’. Pri zlom planovani
ukonov pri konéiacich rychlikoch mdze zat'azenie stanice dokonca vzrast' (tabulka 7). Problémom Hlavne;j
stanice 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 odtiaCené na
odstavné kolajisko pri depe (pri vychadzajlcich vlakoch bude postup opacny), kde sa budu vykonavat Ukony na
zmenu smeru jazdy a technologické ¢innosti (Cistenie, zasobovanie). Kazdy konCiaci a vychadzajlci vlak na
Hlavnej stanici si preto vyZiada dalSiu jednu jazdu cez vyhybky (tabutka 7 scenar A). Vo variante 2 az 4 ale $tudia
poCia stym, Ze kony na zmenu smerujazdy sa budl vykonavat priamo na Hlavnej stanici a technologické Ukony
na odstavnej stanici. To znamena, Ze po prichode kazdého konCiaceho vlaku bude musiet ruSen prejst na jeho
opacny koniec, ¢o sivyZiada $tyrijazdy cez vyhybky'®a naslednu 5. jazdu pri presune celej stpravy do odstavne;
stanice (scenare C a D). PoCly jazd vlakov a rusiiov cez vyhybky su preto vo variante 2 az 4 (teda aj v pripade
novej stanice Filidlka) mozu byt vysSie a Casy obsadenia kolaji dihSie, pre o mbZe paradoxne kapacita Hlavne;
stanice nedostaioCna.

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

Jazda Technologické jazdy (mozné scenare) Spolu
viaku
Prichod + A B C D
Odchod
Obiehanie - NIE ANO Ciasto¢ne ANO
1 smer*
Presun - ANO NIE ANO ANO
supravy od Smer Smer Smer
nastupist Lama¢/Odstavné Odstavné  Vlychodné
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 konciacich vlakoch zloZenych z rusiiov a voziov (nie jednotky; 7 viakov za
hodinu); Obiehanie = presunu rusfa z jednej strany vlaku na druhd; obiehanie 1 smer =. .
Zdroj: UHP na zéklade SU projektu

Porovnatelna stanica Brno hl. n. s horSimi parametrami dokazala aj pred rekonstrukciou pri rovhakom
pocte nastupist’ v Spickovej hodine obsluzit o 70 — 90" % viac vlakov ako Bratislava hl. st. Do brnianske;
stanice Ust rovnako ako v Bratslave 7 tatovych kolaji z5 smerov (plus odstavné kolajisko) s horSou
priepusinostou zhlavia (4 kolaje oproti 5 v Bratslave). Rychlost v stanici je ez 30 km/h astaniéné zabezpeCovacie
zariadenie v Brne bolo nizSej kategdrie s pomalSou obsluhou adhSou pripravou na jazdu vlaku'2. Prevadzku

8 Uvedené intervaly st najkratSie mozné, aké umoZiiuje si¢asna kapacita jednokolajnej trate Bratislava — Kvetoslavov (Dunajska Streda).
9 Stidia uvazuje s intervalom osobny ch vlakov 30 min, ktory technické rie$enie $tidie neumoZiiuje dosiahnut.

10 Sl to tieto jazdy: 1) od vlaku (z kofaje) na Lamacské zhlavie; 2) z Lamacského zhlavia na volnu kolaj, 3) z tejto kolaje na Vinohradské
zhlavie, z Vinohradského zhlavia na vlak.

" oviac nez 90 % pri osobny ch vlakoch a ry chlikoch a po zapocitani nakladny ch vlakov 0 70 %.

12 elektromechanické zabezpecov acie zariadenie, v roku 2019 nahradené moderny m.
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v Brne navy$e zhorSuje vacsi pocet smerov primestskych liniek (7, ztoho 3 konciace) nez v Bratislave (4). Naopak
cez bratislavsku stanicu jazdia aj nékladné viaky (v priemere 2 za hodinu), ktoré ale maju dve samostainé kolaje.

Obrazok 7: Vyuzitie kapacity hlavnych stanic v Brne a Bratislava (obsadenie kolaji v Spicke)

Bratislava (bez projektu, 2017) Brno (bez projektu; 2017)
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BOX 1: Moznosti zvysenia kapacity Hlavnej stanice

Pre zabezpecenie dostatoénej kapacity stanice je klicové najma skratit prestoje vlakov
pri nastupistiach a obmedzit’ neefektivne jazdy rusiov a voziovv stanici, vdaka comu dokazu nastupiStia
a kolaje vybavit viac vlakov. DalSie opatrenia su

o Eliminovat' pocet konéiacich vlakov prepojenim vlakov konCiacich na Hlavej stanici do tranzinych
spojeni alebo ich predizenim do susednychstanic, ako napr. priame viaky Malacky —Bratislava — Pezinok.

e Presun dkonov do vykonného odstavného kolajiska. Okamzite po vystupe cestujlcich presunut
vlakové sUpravy zloZzené zrusfiov a voziov na odstavné kolajisko, kde sa vykonaijl nevyhnuiné ukony na
zmenu smery jazdy. Nasledne sa suprava vrat k nastupistu kratkkom pred odchodom viaku.

¢ Pouzivat’ vyhradne vratné vlakové stpravy, tzv.jednotky. Tie st sUpravy maju stanoviste ruSriovodica
na zaiaku aj konci vlaku, vdaka ¢omu odpadne vykonavanie Ukonov na zmenu smeru jazdy.
Najjednoduch$ie ako to siahnut' je pri klasickych supravach zaradit na koniec vlaku tzv. riadiaci vozen.

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

¢ Rozdelit' dIhé nastupist'a, tak aby bolo mozné na 1 kolaji vybavit naraz dva kratSie vlaky, podobne ako
je bezna prax v Prahe a Viedni.

¢ Vybudovat nové kolaje pre kratke primestské vlaky z vychodného smeru so slepymi kolajami je mozné
napr. pri vypravnej budove alebo v mieste prevadzkovej budovy na ulici Jaskovy rad.

e Zmenit’ trasovania nakladnej dopravy, kiora odbremeneni stanicu od nakladnych vlakov dobudovanim
funelového obchvatu stanice, alebo presmerovat ¢ast ranzitu z Ceska do Madarska cez Senicu.

Dalsie posiliiovanie dopravy na hlavnej stanici je mozné pri skracovani intervalov primestskych vlakov.
Podla principov taktového cestovného poriadku sa vlaky z réznych smerov v stanici stretavaju vzdy v zhlukoch
(napr. kazdu hodinu medzi 50. a 10. mindtou), preto posilnenie dopravy so skratenim inervalov nebude znamenat
viac vlakov v jednom zhluku s poziadavkou na nové nastupiSta, ale CastejSie opakovanie sa zhlukov. Pribudnu tak
zhluky okolo 30. mindty alebo 15. a45. minuty pre primestské viaky. Nové vlaky tak pribudnu v Case, kedy je
stanica pomerne prazdna a efektivnejSie sa vyuZiju existujuce nastupista.
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Prestavba Hlawnej stanice

Navrh stadie na prestavbu Hlavnej stanice je zly a sposobi zasadné problémy pri posiliiovani dopravy
v buducnosti. Stidia navrhuje bez zjavného prinosu technické rieSenie, kioré znizuje kapacitu stanice. Navrhuje
zrusit 2 kolaje pri5. nastupist, obmedzit poCet kolaji vstupujucich do stanice z vychodnej strany (Vinohrady
adepo). Vminulost boli predstavené aj iné koncepty, ktoré neznizovali tak vyrazne kapacitu stanice (Obr. 8).

Obrazok 8: Rozne rieSenia rekonstrukcie Hlavnej stanice Bratislava

Tato studia (Reming, 2019) Iny projekt (Prodex, 2011)
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Zrudenie 5. nastupi$ta je neadekvatne. Stidia navrhuje zrusit 2 kolaje pri 5. nastupidt, kiboré si vyuzitelné pre
frekventované krétke primestské vlaky z Dunajskej Stredy a Trnavy (vyhladovo spolu 8 vlakov za hodinu), kvéli
vytvoreniu nového excentrického néstupiSta pre 1 vlak za hodinu z Viedne. Zriadenie viedenského nastupista si
vyZiada posun ostainych nastupit smerom na vychod s naslednou nutnostou zrusit 5. nastupiste atieZ zruSenie
gast odstavnych kapacit v lokalite dvor. Poloha viedenského nastupista navyse predizi prestupy medzi viakmi
v stanici, s ¢im nebolo pocitané pri vypolte prinosov.

Obmedzenie kolaji na vychode zo stanice nie je optimélne. Stidia navrhuje zrusit jednu kofaj na vychodnom
zhlavi stanice ajeho predizenie. Obmedzuje tak podet si¢asnych jazd vlakov smerom na Vinohrady a do depa
asucasne zrejme predizuje dobu obsadenia tychto kofaji po€as jednej jazdy. Vo vysledku sa tak po prestavbe
pravdepodobne zniZi kapacita vychodnej strany stanice, ¢o spdsobi problémy pri posilfiovani dopravy v buddcnosti,
narast meSkani vlakov pri mimoriadnostach a vSeobecne problémy pre jazdu nékladnych vlakov. Nevyhnuiné
kapaciné posudenie zhlavia v $tudii chyba.

Odstawna stanica

Navrhy Zelezniénych stanic neuvazuju s kolajami na odstavovanie stiprav a ukony pri konéiacich viakoch.
Odstavné kolajiska su nevyhnutnou sucastou velkych Zelezni€nych uzlov a ich poloha a vykonnost zasadne
ovplyviuje poZiadavky na kapacitu koncovych osobnych stanic, fratovych kolaji ako aj prevadzkové néklady na
jazdu vlakov. Pri konCiacich vlakoch je potrebné obvykle zmenit smer jazdy vlaku, zésobovat ich (napr. vodou)
alebo ich Cistt. Neoptmalny navrh odstavnych kapacit méze nepriaznivo vplyvat na kapacitu Hlavnej stanice
(adalSich stanic vo variantoch 2 az 4) alebo zvySovat invesicné naklady a zasadne ovplyviovat vySku
prevadzkovych nakladov. Tie zavisia od dizky jazd viakov pri presune z kone&nej stanice do odstavnej stanice
a asovych zdrzani pri vykonavani technologickych tkonoch. Stidia sa napriek tomu tjto tme vébec nevenuje
a nekriicky uvaZuje s dnes uz neopimalinym zamerom z 80. rokov vybudovat nov( odstavnu stanicu v lokalite
Vlychodné. Efektivnost vystavby tejto odstavnej stanice nebola posudena ani porovnana s inymi vhodnej§imi
alternativnymi.

Odstavné kolajisko na Hlavnej stanici treba moderizovat'. Bez ohladu na vyber definiivnej polohy odstavného
kolajiska je teba vkaZdom variante modernizovat odstavné kolajisko na Hlavnej stanici (dodatoéné néklady
30 mil. eur). Kolajisko je nevyhnutnou sucastou Hlavnej stanice aje potrebné na jej odlah&enie. Viykonava sa tu
Cast Cinnosti pri zmene smeru vlakov, vymena rusiiov, pripajanie vozfiov a zaroveri su tu v ¢ase medzi rannou
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a popoludnajSou  Spickou odstavené vlakové supravy. Do budlcnost je predpoklad zachovania €innosti v tejto
lokalite. Kolajisko je vstave zprvej polovice 20. storofia, ma nedostatoéni vykonnost a chyba v fiom
zabezpeCovacie zariadenie.

Poloha odstavnej stanice v lokalite Vychodné sa javi ako nevhodna. Odstavna stanica Viychodné si vzhfadom
k vysokému poCtu kon€iacich vlakov v Hlavnej stanici z vychodného smeru (vo vSekych variantoch) vyzaduje dihé
prestoje ich suprav pri nastupiStach a neefektivny posun kvéli zmene smerujazdy. Tym dochadza k neefektivnemu
vyuZziu kapacity stanice a problémom pri moZnom posilfiovani dopravy v budlcnost. Pomerne velka vzdialenost
medzi stanicami (7 km) navy$e priamo zvySuje néklady na jazdy vlakov a zaroveri zvySuje zatazenie trate medzi
stanicami s moznymi dalSimi negativnymi dopadmi na meSkania vlakov a zdrzania nakladnej dopravy.

Ako optimalna poloha sa pre vSetky varianty Studie javi vystavba nového malého odstavného kolajiska
v Lamadi vratane zvySenia kapacity trate Lama¢ —Hlavna stanica vkombinacii so zasadnou modernizaciou
sucasného odstavného kolajiska Hlavnej stanice. Vlaky z vychodného smeru by tak ihned po prichode na
Hlavni stanice pokracovali bez zmeny smeru do Lamaca, kde by prebehli nevyhnutée Ukony. Pre tento el je
potrebné zabezpeCit dostatonu kapacitu trate Hlavné stanica — Lamac a dostatoCny poCet kolaji v stanici Lamac.
Vizhfadom k obmedzenym priestorovym moznostiam v Lamagi by sa zlozitej$ie tkony (Sistenie, dopifianie vody,
vymenaru$iov) zrejme museli vykonavat na modernizovanom odstavnom kolajisku v sti¢asnej polohe. ZvySila by
sa jeho vykonnost a vyrazne zrychlii technologické kony. Vzhladom k jeho polohe by sa minimalizovala dizka
technologickych jazd, kioré by zarovef bolo mozné riesit tacenim viaku bez nuinost zdhavej vymeny rustia ako
v pripade navrhovanej lokality Viychodné.

ZwsSovanie kapacity trati

Studia neuvazuje s aktualnymi trendami zvySovat' kapacitu trati vhodnymi parametrami modemnych
zabezpecovacich zariadeni a namiesto toho navrhuje neefektivne a vyrazne drahsie zdvojkolajiiovanie
a strojkolajnovanie trati. Europsky systtm ETCS, ktory musibyt povinnou vybavou trati TEN-T (uzol Bratslava)
a v8etkych novych rusriov, autori $tudie povaZuju stale iba za doplnok k moralne a technicky preZitym nérodnym
systémom zo 60. — 90. rokov. Stidia prefo nepript$ta mozné vyuziie ETCS na minimalizaciu infervalov medzi
dvomi po sebe iducimi viakmi vdaka skracovaniu vzdialenost medzi kontrolnymi bodmi (dizky tzv. priestorovych
oddielov) ako sa napr. uvazuje pri prestavbe uzla Brno. Naopak $tudia poéita s predizovanim dneSnych oddielov
dizky cca 1000 metrov aZ na 1600 — 2500 metrov (v uzle Brno sa uvazuije s dizkami od 200 m, s priemerom okolo
500 m), €im sa priamo zniZuje kapacita tratovych kolaji a predlzuje intervaly medzi viakmi(Obr.9) ako napr. v Useku
Hlavna stanica — Devinska Nova Ves. Na jej zachovanie a mierne zvySenie preto autori $tudie nasledne navrhuju
nakladnu a neefektivnu vystavbu novych tratovych kolaji. Najmarkantej§im prikladom je $tudiou navrhované
zvySenia priepustnost  Useku Hlavné stanica — Lamac s vystavbou 3. kolaje v technickom rieSeni v rozpore so
zahraniénou praxou'® za priblizne 60 mil. eur, kiory v kombinacii s neodévodnenym predizenim oddielov, navyse
minimalizuje potencidl zvysit kapacitu trate. Dévodom je vSeobecna neefektivnost strojkolajfiovania frafi, ktora
zvySuje kapacitu o maximaine 25 %", a neodévodneny navrh Stidie na zabrzdna vzdialenosti 1000 m oproti
predpismi pozadovanym 400 — 700 m'® vratane zachovania rychlosiného obmedzenia v tuneloch hlavnej stanice.
Stidiou navrhované riesenie tu umozni interval 4,5 min s kapacitou celej rojkolajky najviac 29 viakov za hodinu.
Optimalizaciou sucasnej dvojkolajky je oproti tomu mozné zvysSit kapacitu az na 30 vlakov za hodinu'®. V pripade

13 3. kol'aje sa obv y kle zriadujui na Usekoch s hustou dopravou a v efkymi rozdielmi ry chlosti vlakov, kde 3. kol'aj slizi a) na predbiehanie
pomaly ch vlakov rychlikmi (Cesko: Praha — Poficany ) alebo kde je 3. kolajb) vy hradena pre obojsmernt (jednokolajnu) jazdu
primestsky ch vlakov v kratkych intervaloch (Sv aj&iarsko: Zeneva — Coppet). Usek Lamaé — Hlav na stanica méze spifiat iba pripad b), aj to
len v pripade vy razného posilnenia dopravy . Navrhované technické rieSenie s ty mto rieSenim nie je kompatibilné.

4 Pachl, J6rn: Die verschrankte Dreigleisigkeit - Ein innov atives 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
infra8truktdry je tu len relativne skromny zisk vykonnosti (do cca 25 %). Ako vyhoda usporiadania tretej kol'aj uprostred (ndvrh zhotovitela
pozn.) je k odbvodneniu vysSich nakladov na vystavbu ¢asto uvadzana vy$S$ia prevadzkova flexibilita. Prax realizovanych trati podla tohto
modelu vSak uci, Ze tato flexibilita ma len malo vyuziti.”

15 Predpis Z1 ZSR vy zaduje pri nav thovanej ry chlosti 50 km/h (Hlav n4 stanica a tunely ) zabrzdnt v zdialenost 400 m, pri ry chlosti 100 km/
(Lama¢ - Hlav na stanica — Vajnory / Raca) zabrzdn( v zdialenost 700 m.

16 Uy 4dzana maximalna priepustnost. Vy pocet podra Prof. Ga$parik.
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posilnenia dopravy nad ramec predpokladov $tidie'” v budlcnost, bude pravdepodobne nutné zvysit kapacitu
trate vystavbou dalSej tratovej kolaje. Tento scenar je potrebné preverit samostainou analyzou, a to vkontexte
priepustnost zhlavi Hlavnej stanice a moznost jej tunelového obchvatu pre nakladni dopravu.

Obrazok 9.: Odstupy medzi viakmi pri réznej konfiguracii zabezpe€ovacich zariadeni

e, e § 7 ? ——
Sucasnost . .
<+ —— ———— > interval: 2 min
p”eSt%r)%‘éyn?dd'e Zamdq%gg‘i‘f"*”"s‘ 30 vlakov za hodinu
Stidia uzol NEEEE—— O ? 2 ?
Bratislava* < > < » interval: 2,5 min
zabrzdna vzdialenost priestorovy oddiel 24 vlakov za hodinu
1000 m* 1700 - 2200 m
Stidia uzol WEENEEEER o, ocMMNER - o o NN N
Brno . — — . .
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 usek Lamac —
Devinska Nova Ves;

*$tidia nayrhuje systtm samostatnych predzvesti % Jktoré informuju rusnovodica o ocakavanom signali na najblizSom
névesﬁdle%’ vo vzdialenosti 1000 m (zabrzdna vzdialenost), v su¢asnosti je na trafi systém tzv. automatického bloku, kde
je kazdé navestidlo zaroven predzvestou nasledujuceho. V studii uzla Brno sa uvazuje so systtmom ETCS L2 bez
navestdiel, kde st na trati rozmiestnené iba navesiné bodyo . )

Zdroj: UHP
Zvysenie kapacity useku Hlavna stanica — Nové Mesto — Podunajské Biskupice je mozné aj bez vystavby
kompletnej druhej kolaje. Vzhfadom k relativne nizkemu poétu vlakov (6 za hodinu vo variante 1) v tychto
usekoch nie je vystavba druhej kolaje efektivna a na jej zvySenie v najbliz§ich rokoch bude postacovat' vystavba
odboCiek, kioré zabezpedia Ciastocne dvojkolajnl prevadzku prepojenim subeznychtrati. Odbocka vkm 2,58 zvysi
kapacitu Useku Hlavna stanica — Nové Mesto jej prepojenim s fratou na Vinohrady, bez potreby budovat druhd
kolaj 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 aZ 4), kiorej efektivnost je treba

preverit samostatou Stidiou. V nadvéznosti na jej zavery je mozné prehodnoft potrebu budovat 2. kolaj aj medzi
Novym Mestom a Hlavnou stanicou,

17 Skratenie intervalu primestsky ch vlakov na 15 minuta technologické jazdy so stpravamivlakov konciacich na Hiav nej stanici do
Lamaca (spolu priblizne 4 vlaky za hodinu v jednom smere).
18 v lokalite Ahoj, v blizkosti konca odstav nej stanice na zaciatku stbehu trati z Vinohradov a Nov ého Mesta.
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v uzle a vybrat najefektivnejSie mozné rieSenie (nahrada priecesti podjazdmi/
nadjazdmi; zvySovanie kapacity atd".)

Priloha 1
Tabulka: Ramcovy zoznam technickych rieseni, ktoré UHP odportca doplnit’ alebo prehodnotit’
Usek Opatrenie Variant

DevinskaNova  Doplinit a zohfadnit opravu havarijného stavu mosta cez rieku Moravu a elektrifkaciu -~ V3etky
Ves—&t hr.AT  frate. Elektrifikacia je nevyhnuiné vzhladomk nariadeniam TEN-T, medziStainym

zmluvam a vzhladomk relativne vysokému poCtu viakov je ajefektivna
Stanica Zohladnit vystavbu nastupista s mimouroviovym pristupom. Uroviovy pristup Vetky
DevinskaNova  k nastupiSiam vyrazne obmedzuije kapacitu stanice Devinska Nova Ves, ktora preto
Ves mdze byt vo vyhladovomstave nedostatoéna.
DevinskaNova  Neobmedzovat kapacitu trate - nepredizovat priestorové oddiely medzi viakmi. Vetky
Ves - Lama¢
Hlavna Stanica  Doplinit'a zohladnit opravu havarijného stavu Cervenéhomosta. Vsetky
- Lamaé Vypustit vystavbu 3. kofaje a zvySit kapacitu frate vhodnymnastavenimmodernych

zabezpecovacich zariadeni.” )

Zvazit vystavbu kolaje pre predchodenie nakladnychviakov dizky > 750 m.
Hlavnastanica  Zohladnit modernizaciu a zvySenie vykonnosti odstavného kolajiska Vsetky

Nebudovat 3. ZelezniCny tunel

Zvysit rychlost v existujlcich tuneloch z 50 kmvh aspori na 60-80 krmvh.

Neznizovat poCetnastupidt a kolaji na vinohradskomzhlavi**.

Nebudovat viedenské nastupiste

Upravit zabezpecovacie zariadenie s cielomskrafit intervaly medzi po sebe iducimi

vlakmi na staniénych zhlaviach.

Preverit priepustnost stanicnych zhlavia prijat dalSie technické a prevadzkové

opatrenia na jej optimalizaciou

Zriadit priamy (mimo)drovriovy pristup medzi zastavkou Sokolska a nastupistami

(so zastavovanimvsSetkych liniek MHD a primestskych autobusov v tejto zastavke)

Zabezpedit dostatocnu priechodnost a Sirku podchodov a nastupist
Hlavnastanica  Nebudovat cestny nadjazd na Ulici Vychodneé (cesta do tzv. nového depa) Vetky
- Raca Preverit nahradenie priecestia na Ulici Pri Sajbach nadjazdom/ podjazdom

Preverit premiestnenie nastupist stanice Race k zast MHD Pastierska

Neobmedzovat kapacitu frate - nepredizovat priestorové oddiely medzi vlakmi.
Hlavnastanica- Preverit premiesinenie nastupist stanice Vajnory k zastavke MHD Vajnory-nadjazd Vetky
Vajnory Neobmedzovat kapacitu trate - nepredizovat priestorové oddiely medzi viakmi.

Preverit priepustnost odbocky Mociar Okrem 1
Hlavnastanica  Vypustt vystavbu 2. kolaje v km 2,5 - 4,7* a zachovat navrhnuti odbocku v km2,0. Okrem 2
- Nové Mesto Neobmedzovat kapacitu frate - nepredizovat priestorové oddiely medzi viakmi

Preverit zriadenie prestupnej zastavky Mlada Garda (s premiestnenimzastavky MHD) ~ Okrem 1
Odboéka Zriadit dalSie nastupiste a pridat nové vyhybky. Vetky
a zastavka
RuZinov
RuZinov - Preverit zriadenia prestupnych terminalov Cintorin Vrakuria a Liéna s priblizenim Okrem 1a2
Petrzalka zastavok MHD
Nové Mesto - Zredukovat stanicu Predmestie na odbocku Okrem 4
Vajnory /Raca
Predmeste - Preverit zriadenie prestupnej zastavky Mlada Garda(spoloéna s fratou NovéMesto—  |ba4
Filidlka Hlavna stanicaa MHD)

Preverit Uroviiovy variantvedenia frate (s mimoUroviiovym nahradenimpriecestia na

JaroSovej ulici)

Preverit predizenie trate smerom do lokality Mlynské Nivy, prip. dalej
DalSie opatrenia  Samostaine preverit vSetky navrhované rieSenia neslvisiace so smerovanimvlakov  Vsetky

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