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Návrh uznesenia 
 

Mestské zastupiteľstvo po prerokovaní materiálu 
 

A. berie na vedomie 

spracovanie materiálu Návrh realizácie Nosného systému Mestskej hromadnej dopravy 
v Bratislave (NS MHD) a v jej regióne podľa požiadaviek uznesenia MsZ č. 243 zo dňa 
29.9.2011. 
 
 

B. schvaľuje 

1.1.Prijímateľom nenávratných finančných prostriedkov na projekt Nosný systém Mestskej 
hromadnej dopravy (NS MHD) mesta Bratislavy a regiónu Bratislavy, Hlavná stanica - 
Janíkov dvor, 1. časť  Šafárikovo nám. - Bosákova ul. z Operačného programu doprava 2007 - 
2013, 4. prioritná os - Infraštruktúra integrovaných dopravných systémov, Výstavba 
infraštruktúry integrovaných dopravných systémov bude Hlavné mesto SR Bratislava. 
 
1.2.Postupnosť prípravy realizácie 1. etapy Nosného systému Mestskej hromadnej dopravy 
(NS MHD) mesta Bratislavy a regiónu Bratislavy, Hlavná stanica - Janíkov dvor, 1. časti  
Šafárikovo nám. - Bosákova ul. v povrchovom variante s duálnou koľajou 1000/1435 
a rekonštrukciou Starého mosta podľa predloženého materiálu. 
 
1.3.Prípravu  projektovej dokumentácie realizácie 1. etapy  NS MHD mesta Bratislavy 
a regiónu Bratislavy, Hlavná stanica – Janíkov dvor, 2. časti Bosákova ul. - Janíkov dvor a 3. 
časti Hlavná stanica - Štúrova ul. 
 
1.4. Prevzatie dlhodobého investičného úveru  spoločnosťou METRO Bratislava a.s. na: 
 

• doplatenie zrealizovaných projekčných prác vo výške 903 284,40 € vrátane DPH za 
NS MHD 1. časť, z toho 643 220,40 € za METROM Bratislava, a.s. už prijaté 
dodávateľské faktúry a 260 064 € za zrealizované, ale zatiaľ neodovzdané výkony,  

 
• doplatenie zrealizovanej inžinierskej činnosti METRA Bratislava, a.s. vo výške       

173 560, 80 € vrátane DPH za NS MHD 1. časť, z toho 161 704,80 € za už prijaté 
faktúry a 11 856 € za zrealizované, ale zatiaľ neodovzdané výkony,  
 

• doplatenie zrealizovaných projekčných prác vo výške 380 540,40 € vrátane DPH za 
NS MHD 2. časť,  
 

• doplatenie zrealizovanej inžinierskej činnosti METRA Bratislava, a.s. vo výške      
657. 900 € vrátane DPH za NS MHD 2. časť, z toho 183 600 € za už prijaté faktúry a 
474 300 € za zrealizované, ale zatiaľ neodovzdané výkony,  
 



• na doplatenie za už zrealizované majetkovo-právne vysporiadanie stavby vo výške 15 
456 € a budúce očakávané náklady vo výške 41 600,40 €,  
 

• ďalšie nevyhnutné činnosti na pokračovanie projektových a inžinierskych prác 
súvisiacich s prípravou stavby a prípravou súťaže na výber zhotoviteľa a majetkovo-
právne vysporiadanie stavby, z toho na NS MHD 1. časť vo výške 1 399 791,60 €, na 
NS MHD 2. časť vo výške 2 896 485,60 €,  

 
• na splácanie úveru vo výške 1,5 mil. €, ktorým sa zastrešili prijaté dodávateľské 

faktúry, zatiaľ mestu neodovzdané, úrokov z úveru vo výške 64 364,40 € a financie vo 
výške 510 795,60 € na ostatné METROM Bratislava, a.s. prijaté dodávateľské faktúry, 
zatiaľ neodovzdané mestu,  
 

• na údržbu koridoru metra vo výške 595 560 €.  
 
Výška celkového úveru je 9 139 339,20 €. 
 
1.5 Zapracovať do rozpočtu hlavného mesta SR Bratislava finančné prostriedky na splátky 
úveru s príslušenstvom použitého na úhradu časti nákladov týkajúcich sa NS MHD v zmysle 
bodu 1.4. 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

    
 

Dôvodová správa 
 
 

 Spoločnosť METRO Bratislava, a.s. v súlade s platnou Zmluvou o spolupráci na 
prípravu a realizáciu stavby „ Nosný systém MHD, prevádzkový úsek Janíkov dvor – 
Šafárikovo nám. v Bratislave“, vypracovala analýzu ďalšieho postupu prác s cieľom vypísať 
verejnú súťaž na realizáciu 1 časti stavby Bosákova ulica – Šafárikovo nám.“ táto skutočnosť 
je podporená výsledkami rokovaní zástupcov EU (DG REGION, DG MOVE), Jaspers, 
MDVRR SR, BSK a Magistrátu hl. mesta SR Bratislava, ktoré prebehli 29.06.2011 v Bruseli, 
04.07.2011 vo Viedni a 09.08.2011 v Bratislave, kde sa definitívne odporúča pokračovaťna 
príprave  realizácii projektu Nosný systém mestskej hromadnej dopravy (NS MHD), 
prevádzkový úsek Janíkov dvor - Šafárikovo námestie - Hlavná stanica v Bratislave, 1. časť 
Bosákova ulica - Šafárikovo námestie.  
Súčasne sa mesto Bratislava stane prijímateľom nenávratných finančných zdrojov 
z finančného obdobia 2007 – 2013 Operačného programu dopravy (OPD). Konečné kladné 
stanovisko MDVRR SR s potvrdením, že „prijímateľ“ bude hl. m. Bratislava sa očakáva 
koncom mesiaca september 2011. 
 
Príprava ako aj realizácia tohto projektu stavby zabezpečí v úseku medzi Bosákovou ul. a 
Šafárikovým nám.: 
• prepojenie jestvujúcej električkovej siete na území mesta Bratislavy s Petržalkou,  
• prvú časť integrovanej koľajovej dopravy realizovanej vozidlom tram-train s rozchodom 

1 435 mm, 
• prepojenie trás pešej a cyklistickej dopravy cez Starý most, 
• prejazd vozidiel integrovaného záchranného systému (112) a v prípade potreby aj iných 

cestných vozidiel, 
• premostenie cez rieku Dunaj pre rôzne inžinierske siete. 
 
Stavba je koncipovaná tak, že všetky prepojenia okrem prevádzky tram-train sú 
prevádzkyschopné nezávisle od koncepcie a doby výstavby 2. časti Bosákova ulica - Janíkov 
dvor a Hlavná stanica - Šafárikovo nám. Električková dráha v tomto úseku bude napojená na 
systém celomestských električkových koľajových tratí a v ďalšej etape bude napojená na 
koľajový Nosný systém MHD v úseku Hlavná stanica - Janíkov dvor v Petržalke a do 
železničnej trate na juhu Petržalky do oboch smerov. Koľajová dráha pre vozidlá tram-train 
v tomto úseku bude 1. etapou výstavby integrovanej koľajovej dopravy a bude súčasťou 
električkovej dráhy. Realizácia tejto stavby umožní postupné budovanie základnej dopravnej 
kostry NS MHD, ktorá sa komplexne s výhľadom do roku 2040 bude riešiť samostatnou 
„Štúdiou realizovateľnosti NS MHD na území mesta Bratislavy a jeho regiónu“ v termíne do 
06/2012. 
 
V tabuľke 1 sa nachádza podrobný rozpis termínov na projektové práce a administratívne 
kroky, ktoré treba dodržať, aby sa verejná súťaž mohla uskutočniť v mesiaci august 2012 
a stihnúť termín realizácie september 2014. 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 

Tabuľka 1 - Prehladná tabuľka časového harmonogramu 1. časti NS MHD 

 1. časť Šafárikovo nám. - Bosákova ul. 

dodanie DUR 17.12.2009 

vydanie UR 29.10.2010 

už
 v

yd
an

é 

správoplatnenie UR 07.01.2011 

dodanie DUR pre zmenu UR 01/2012 

podanie žiadosti o vydanie zmeny UR 02/2012 

vydanie zmeny UR 04/2012 

úz
em

né
 

ro
zh

od
nu

tie
 

správoplatnenie zmeny UR 05/2012 

dodanie DSP 20.12.2010 

majetkovo-právne vysporiadanie 07.10.2011 

podanie žiadosti o SP 10.10.2011 

vydanie SP 11/2011 – 01/2012 st
av

eb
né

 
po

vo
le

ni
e 

správoplatnenie SP 01/2012 

dodanie DVZ 01/2012 

verejná súťaž 02/2012 - 07/2012 

RDS + realizácia 08/2012 - 09/2014 

re
al

iz
ác

ia
 

realizácia - odplavenie nosnej 
konštrukcie Starého mosta 
(tento termín je na kritickej ceste, len 
v týchto mesiacoch je štatisticky 
najnižšia hladina Dunaja a osobná 
doprava na Dunaji nepremáva) 

11/2012 - 03/2013 

 
 
Aby sa mohla začať výstavba NS MHD, prevádzkový úsek  Janíkov dvor - Šafárikovo nám., 
1. časť Šafárikovo nám. – Bosákova ul. a aby sa táto stavba ukončila v stanovenom termíne 
09/2014, treba zabezpečiť bezodkladne finančné prostriedky pre spoločnosť METRO 
Bratislava a.s. Ide o: 
• prostriedky na doplatenie dlhov za už zrealizované výkony projektantom,  
• doplatenie dlhov za inžiniersku činnosť a majetkovo-právne vysporiadanie stavby a  
• ďalšie nevyhnutné finančné prostriedky na pokračovanie projektových a inžinierskych 

prác súvisiacich s prípravou stavby a prípravou súťaže na výber zhotoviteľa  
• prostriedky na ďalšie majetkovo-právne vysporiadanie stavby 
• taktiež je potrebné ukončiť majetkovo-právne vysporiadanie pozemkov vo vlastníctve 

hlavného mesta SR Bratislava a spoločnosťou METRO Bratislava a.s. v zmysle Zmluvy 
o nájme pozemkov č. 08 8807061100, aby mohla spoločnosť požiadať o vydanie 
stavebných povolení.   

 
Súčasne budú pokračovať projektové a inžinierske práce na prípravu stavby v jej 2. Časti: 
• úsek Bosákova ul. - Janíkov dvor a  
• Hlavná stanica - Štúrova ul., 
kde spoločnosť METRO Bratislava a.s., pre dlhodobejšiu platobnú neschopnosť z titulu 
rapídneho skrátenia rozpočtu hlavného mesta SR Bratislava v roku 2010, dlhuje finančné 



prostriedky projektantom a nemá fakturovanú už realizovanú vlasntú inžiniersku činnosť pre 
túto etapu v objeme 88% nárokovateľných financií. 
 
Okrem toho spoločnosť METRO Bratislava a.s. bude musieť splatiť do konca roku 2012 
preklenovací úver z ČSOB, navýšený splácaním úrokov vo výške cca 1,56 mil. € , ktorý 
v zmysle Uznesenia Mestského zastupiteľstva č. 1213/2010 zo dňa 4.11.2010 zobrala na 
vyplatenie dlhov podzhotoviteľom za doterajšie prípravné a realizačné práce pri odstraňovaní 
havarijného stavu Starého mosta. 
 
V záujme prefinancovania nutných nákladov až do etapy výberu zhotoviteľa pri obmedzených 
finančných zdrojoch hlavného mesta SR Bratislava sa počíta s prevzatím dlhodobého 
investičného úveru. 
 
Ku koncu augusta spoločnosť METRO a.s. eviduje doteraz náklady stavby za už zrealizované 
práce pre Hlavné mesto SR Bratislava v nárokovateľnej výške cca 3,4 mil € s DPH. Tieto 
náklady sú neuhradené. METRO a.s. tieto náklady, v dôsledku nedostatku finančných 
prostriedkov mesta, nemohlo doteraz s mestom vysporiadať. 
 
Finančná čiastka potrebná na pokrytie nevyhnutných nákladov zo strany spoločnosti METRO 
Bratislava a.s. do konca roku 2012 je 9,139 mil. € s DPH plus úroky z dlhodobého 
investičného úveru za rok 2012 v predpokladanej výške  271.320 €. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
NÁVRH REALIZÁCIE NS MHD V BRATISLAVE A V JEJ REGIÓN E 

(Dodatok č. 1) 
 
Mestské zastupiteľstvo prijalo dňa 29.9. 2011 uznesenie č. 243/2011, ktorým požiadalo 
primátora Milana Ftáčnika doplniť materiál o nosnom dopravnom systéme o odpovede na 
otázky, ktoré sú rozdelené zvlášť na technické a finančné. 
 
Predkladaná správa je v presnej osnove podľa požadovaných otázok uznesenia. 
 
2.1. Technické vyjadrenia: 
 
2.1.1. Prevádzkový poriadok NS MHD, najmä, kto ho b ude prevádzkova ť, DPB alebo 
ŽSK a akými vozidlami:  
NS MHD v navrhovanej trase koľajovej dráhy Hlavná stanica - Janíkov dvor bude 
prevádzkovaný DPB, a.s.. Podľa súčasnej legislatívy (Zákon o ŽSR, 258/2011) nemôžu ŽSR 
(ŽSSK) prevádzkovať mestský systém – električkovú dráhu. Pre prvú časť Šafárikovo nám. - 
Bosákova ul. sa uvažuje s dvoma električkovými linkami č. 11 a 13. DPB, a.s. má platný 
prevádzkový predpis, ktorý si možno vyžiadať priamo na DPB.  
Na prevádzkovanie 1. časti NS MHD, Šafárikovo nám. - Bosákova ul. nie je treba mať nové 
súpravy vozidiel. Bude sa prevádzkovať existujúca linka č. 11 a 13 (pozri 2.2.2). V druhej 
časti projektu až po Janíkov dvor sa uvažuje s potrebou 20-25 nových súprav vozidiel typu 
tram-train. Tieto vozidlá je možné získať vo finančnom programovacom období 2014-2020, 
ak bude mesto Bratislava pripravené na realizáciu aj s technickou základňou – novým 
depom v Janíkovom dvore – potom možno na tieto projekty, ako aj nákup vozidlového parku 
získať podporu EÚ. EÚ sa plánuje v novom programovacom období orientovať na aj mestské 
integrované koľajové systémy. Je dôležité, aby mesto Bratislava mal zárodok takéhoto 
systému. 
 
2.1.2. potvrdenie súladu projektu NS MHD s územnopl ánovacou dokumentáciou:  
 
NS MHD v súčasnom územnom pláne sa eviduje ako dočasná stavba z dôvodu pôvodnej 
koncepcie, kde na území Petržalky mala v trase Jantárovej cesty vi esť železni čná 
dráha . Po prehodnotení a diskusii s poradenskou organizáciou Jaspers sa navrhuje: 
• riešiť NS MHD električkovou dráhou duálneho rozchodu 1000/1435 mm so zapojením do 

železničnej dráhy v Janíkovom dvore,  
• možnosť využívať vozidlový park systémom tram-train, ktorý umožňuje perspektívne aj 

napojenie do železničnej dráhy prekonávajúcej Dunaj 
čím sa zmenila pôvodná koncepcia. Preto musí mesto Bratislava predložiť aj administratívne 
riešenie na zosúladenie s územnoplánovacou dokumentáciou. Je možné uvažovať 
o zmenách a doplnkoch č. 3, na základe skúseností so zmenami a doplnkami č. 1 
vykonanými práve kvôli projektu TEN-T-17, ktoré sa vykonali v časovom horizonte 10 
mesiacov. Ďalej možno uvažovať aj o jednoduchšej ceste, ktorou je zmena dočasnej stavby 
na trvalú rozhodnutím stavebného úradu. Možno sa pri tom oprieť o  územný plán zóny CMC 
Petržalka, v ktorom je zakreslená električková dráha na Starom moste a dokumentácia ho 
nereguluje ako dočasné vedenie. Na tento postup je nutná zmena záväzného stanoviska 
mesta k návrhu na umiestnenie stavby, resp. k zmene územného rozhodnutia, s ktorým sa 
počíta kvôli duálnemu rozchodu.   
 
2.1.3. vyjadrenie, či je potrebná štátna expertíza pod ľa zákona 254/1998 Z. z. 
o verejných prácach:  
 
Na základe uznesenia Mestského zastupiteľstva č. 251/2003 uzatvorilo hlavné mesto 
s Dopravoprojektom zmluvu o dielo na vypracovanie Dokumentácie stavebného zámeru. 
 
 



Dokumentácia stavebného zámeru bola vypracovaná už v roku 2004 a žiadosť o vykonanie 
štátnej expertízy na verejnú prácu „Nosný systém MHD – prevádzkový úsek Janíkov dvor – 
Šafárikovo námestie – Bratislava“ spolu s príslušnou dokumentáciou bola poslaná na MVRR 
SR listom primátora dňa 28.1.2005. Listom zo dňa 8.2.2005 oznámilo MVRR, že nemôže 
vykonať štátnu expertízu dokiaľ nebude predložený výsledok EIA, ktorá v tom čase 
prebiehala a ktorej závery  a rozhodnutia sú záväzným dokladom pre výkon štátnej 
expertízy. Taktiež žiadalo relevantný doklad o účasti štátu na financovaní diela. Doklady 
žiadalo MVRR SR predložiť do 10.03.2005. Vyššie uvedené doklady neboli MVRR SR 
doložené a ministerstvo oznámilo, že vracia žiadosť bez posúdenia dokumentácie aj napriek 
osobnému rokovaniu primátora s ministrom MŽP SR a MVRR SR ako aj s podpredsedom 
vlády a ministrom financií. Dňa 22.3.2005 primátor opätovne zaslal dokumentáciu spolu so 
žiadosťou o výkon štátnej expertízy a svoju žiadosť zopakoval dňa 20.5.2005 o zaradenie do 
Rozvojového programu priorít verejných prác na roky 2006-2008 (prílohy 1-3). Aj keď stavba 
nebola zaradená do Rozvojového programu, mesto pokračovalo v príprave predmetnej 
stavby formou financovania z úveru, v roku 2007 dalo vypracovať DUR a v roku 2008 
odovzdalo ďalšiu prípravu spoločnosti METRO Bratislava a.s. Posudzovanie na EIA bolo 
ukončené záverečným stanoviskom z 6.7.2006. Štátna expertíza nebola so strany MVRR SR 
vykonaná pre nejednotnosť názorov na ďalší postup vzhľadom na nezabezpečenie 
financovania. Pri rušení ministerstva v roku 2009 dokumentácia spolu so žiadosťou bola 
vrátená  Magistrátu.       
Z uvedeného vyplýva, že v zmysle zákona o verejných prácach č. 254/1998 Z.z., pre výkon 
štátnej expertízy je rozhodujúce vyjasniť otázku finančných zdrojov, teda kto bude ich 
poskytovateľom, ako aj majetkovoprávne vysporiadanie pozemkov, ktorých je vo vlastníctve 
hl. mesta 95,69% z celkovej plochy na vysporiadanie.  
Až po doriešení hore uvedených bodov a získaní finančných prostriedkov na doprojektovanie 
dokumentácie, je možné požiadať o výkon štátnej expertízy pre celú stavbu, alebo jej 
jednotlivé časti.  
 
V súčasnosti prebiehajú rokovania na MDVRR, kde po predl ožení potrebnej 
dokumentácie (dokumentácia stavebného zámeru verejn ej práce) možno dosiahnu ť 
získanie stanoviska štátnej expertízy do 2 mesiacov , v prípade, ak expertízu bude 
financova ť mesto (v rozpo čte MDVRR nie sú na toto vy členené financie). Odhadované 
náklady sú cca 3 000 – 4 000 €. 
 
 
2.1.4. stav majetkovo-právneho vysporiadania:  
 
Spoločnosť METRO Bratislava a.s. prevzala na seba povinnosti vyplývajúce z prípravy, 
realizácie a prípravy prevádzky nosného systému Mestskej hromadnej dopravy v Bratislave. 
Ako stavebník stavby „Nosný systém Mestskej hromadnej dopravy v Bratislave, prevádzkový 
úsek Janíkov dvor – Šafárikovo nám. v Bratislave, I. časť Bosákova ulica – Šafárikovo nám.“ 
zabezpečila rozhodnutie o umiestnení stavby č. k. UKSP 3521-TX1/2010-Kb-34 zo dňa 
29.10.2010, vydaného Mestskou časťou Bratislava – Petržalka, právoplatného dňom 
07.01.2011. Ide o stavbu realizovanú vo verejnom záujme. Vzťah stavebníka k pozemkom 
dotknutým výstavbou sa rozhodlo hlavné mesto SR Bratislava a spoločnosť METRO 
Bratislava a.s. riešiť formou uzatvorenia nájomnej zmluvy, aby bolo možné zo strany 
stavebníka požiadať o vydanie stavebného povolenia k stavbe „Nosný systém Mestskej 
hromadnej dopravy v Bratislave, prevádzkový úsek Janíkov dvor – Šafárikovo nám. 
v Bratislave, I. časť Bosákova ulica – Šafárikovo nám.“ V súčasnosti je pripravený návrh 
nájomnej zmluvy, ktorý bol pripomienkovaný zo strany spoločnosti METRO Bratislava a.s. 
a po jeho prerokovaní v operatívnej porade pána primátora bude návrh na schválenie 
nájomnej zmluvy predložený na prerokovanie do orgánov mesta ako prípad hodný 
osobitného zreteľa v súlade s ustanovením § 9a ods. 9 písm. c)  zákona č. 138/1991 Zb. 
o majetku obcí v znení neskorších predpisov. 
 
 
 



Uzatvorené sú zmluvy na pozemky potrebné pre realizáciu stavby s týmito subjektmi: 
Platné a ú činné zmluvy: 
Verejne prístavy, a.s. : 

Nájomná zmluva zo dňa 23.06.2010, v znení dodatku č. 1 zo dňa 24.06.2011 
Predmet zmluvy: zábery z parciel v k. ú. Staré mesto o veľkosti celkom 1.273 m2 

SR – Ministerstvo vnútra : 
Zmluva o nájme zo dňa 05.10.2010 
Predmet zmluvy: záber z parcely v k. ú. Staré mesto o veľkosti  celkom 45 m2 

SR – Slovenská správa ciest: 
Nájomná zmluva zo dňa 04.05.2011 
Predmet zmluvy: zábery z parciel v k. ú. Petržalka o veľkosti celkom 873 m2 

Emerald Property Group, s.r.o. : 
Zmluva o budúcej zmluve o zriadení vecného bremena zo dňa 17.05.2011 
Predmet zmluvy: záber z parcely v k. ú. Staré mesto o veľkosti celkom 171 m2 

Železnice Slovenskej republiky: 
Zmluva o budúcej zmluve o zriadení vecného bremena zo dňa 13.06.2011 
Predmet zmluvy: záber z parcely v k.ú. Petržalka o veľkosti celkom 483 m2 

SR – Obvodný úrad Bratislava: 
Kúpna zmluva  zo dňa 06.06.2011, platná dňom schválenia Ministerstvom financií SR 
dňa 19.09.2011 
Predmet zmluvy: parcela  o veľkosti celkom 211 m2  

 
Pripravené na podpis: 
Slovenský vodohospodársky podnik: 

Nájomná zmluva, 
Predmet zmluvy: zábery z parciel v k. ú. Petržalka o veľkosti celkom 1.518 m2 
Zmluva o realizácii stavby na pozemkoch – vodných plochách 
Predmet zmluvy: zábery z parciel o veľkosti celkom 391 m2 

Ballymore Real Estate:  
Zmluva o budúcej zmluve o zriadení vecného bremena  
Predmet zmluvy: zábery z parcely v k. ú. Staré mesto o veľkosti celkom 1 m2  

Hlavné mesto SR Bratislava: 
Nájomná zmluva 
Predmet zmluvy: zábery z parciel v k.ú. Staré mesto a k. ú. Petržalka o veľkosti celko

  112.179 m2 
 
V riešení:  
BMC International  s.r.o. (člen skupiny Grafobal Group) 

potreba vysporiadať  záber o veľkosti 92 m2 v Petržalke (štadión Artmedia) – možnosť 
uzatvoriť Kúpnu zmluvu, nájomnú zmluvu, Zmluvu o zriadení vecného bremena,  
protistranou odmietnuté akékoľvek rokovanie o zmluve a následná dohoda, v prípade 
nedoriešenia veci nutnosť začať vyvlastňovacie konanie – časovo náročný proces. 

 
Podiel vlastníctva k celkovej vysporadúvanej ploche  
 
Celková výmera pozemkov na vysporiadanie – 117 237 m2 
Hlavné mesto – 112 179 m2 - 95,69 %  
Ostatní vlastníci – 5 058 m2 –   4,31 %. 

Z toho: 
Uzatvorené zmluvy podpísané 3056 m2 – 2,61% 
Pripravené zmluvy na podpis okrem hl. mesta 1 910 m2 – 1.63% 
Neuzatvorená zmluva okrem hl. mesta 92 m2 – 0,07% 

 
2.1.5. záväzné termíny ÚR a SP  
 



    

1. časť 
Bosákova -  

Šafárikovo nám. 

2. časť 
Bosákova -  

Janíkov dvor 

3. časť 
Hlavná stanica - 
Šafárikovo nám. 

    

nová stavba 
zmena stavby 

pred dokončením 
rekonštrukcia 

dodanie DUR 17.12.2009 ano 04/2012 

vydanie UR 29.10.2010 
12.05.1986, 
27.10.1987, 
19.05.1988 

07/2012 

U
R

 

právoplatnosť UR 07.01.2011 
23.5.1988 (1. a 2. 
stavba rýchlodráhy, 
traťové a staničné 
úseky Lúky - Háje) 

08/2012 

dodanie dokumentácie pre 
EIA vrátane 
dendrologického prieskumu 

- 01/2012 - 

vydanie zmeny EIA - 06/2012 - 
dodanie DSZ - 06/2012   
podanie žiadosti  
o štátnu expertízu 

01/2012 06/2012 - 

dodanie štátnej expertízy - 
predpoklad 

03/2012 09/2012 - 

dodanie zmeny DUR 
01/2012  

duálny rozchod 
09/2012 - 

podanie žiadosti  
o vydanie zmeny UR 

02/2012 12/2012 - 

vydanie zmeny UR - 
predpoklad 

04/2012 04/2013 - 

zm
en

a 
U

R
 

právoplatnosť zmeny UR - 
predpoklad 

05/2012 05/2013 - 

dodanie DSP 20.12.2010 06/2013 09/2012 
majetkovo-právne 
vysporiadanie 

10/2011 09/2013 10/2013 

podanie žiadosti o SP 
10/2011 

(mosty navrhnuté 
na zaťaž. 12,5 t) 

09/2013 10/2012 

vydanie SP - predpoklad 11/2011 - 01/2012 
10/2013 - 
12/2013 

12/2012 

právoplatnosť DSP - 
predpoklad 

01/2012 01/2014 01/2013 

dodanie zmeny DSP 
09/2012 

duálny rozchod - - st
av

eb
né

 p
ov

ol
en

ie
 

podanie žiadosti o vydanie 
zmeny stavby pred 
dokončením 

1.9.2012 
duálny rozchod 

- - 

DVZ 
01/2012, 

rozpracované, 
duálny rozchod 

02/2014 02/2013 

VS 02/2012 - 07/2012 
02/2014 - 
07/2014 

02/2013 - 07/2013 

DRS + realizácia 08/2012 - 09/2014 
08/2014 - 
09/2016 

08/2013 - 09/2014 

re
al

iz
ác

ia
 

realizácia - odplavenie 
nosnej konštrukcie Starého 
mosta 

11/2012 - 03/2013 

<= tento termín je na kritickej ceste, 
len v týchto mesiacoch je štatisticky 
najnižšia hladina Dunaja a osobná 
doprava na Dunaji nepremáva 

 
 
    



 EIA Environmental Impact Assessment  
 DSZ dokumentácia stavebného zaáeru  

 DUR 
dokumentácia pre územné 
rozhodnutie  

 UR územné rozhodnutie  

 DSP 
dokumentácia pre stavebné 
povolenie  

 SP 
stavebné 
povolenie   

 DVZ 
dokumentácia pre výber 
zhotoviteľa  

 VS verejná súťaž   
 DRS dokumentácia pre realizáciu stavby  
 
 
2.1.6. odpo čet aktuálneho stavu prípravy projektu, t. z. aká do kumentácia je 
pripravená, čo je potrebné upravi ť: 
 
Podrobne sa v tabuľke podľa bodu 2.1.5 sa nachádza aj prehľad stavu projektovej 
dokumentácie (PD). Termíny, ktoré sú odkazom na minulosť znamenajú, že táto PD je 
k dispozícii. Termíny smerom na budúcnosť vyjadrujú časový horizont, kedy bude k dispozícii 
potrebná PD. Podľa odborníkov spol. METRO, a.s. sú tieto termíny reálne a sú potvrdené aj 
projektantmi. 
 
2.1.7. vyjadrenia mestských častí hlavného mesta Bratislavy, na území ktorých sa  má 
stavba realizova ť: 
 
Vyjadrenia mestských častí a Bratislavského samosprávneho kraja sú na stavbu „NS MHD, 
prevádzkový úsek Janíkov dvor – Šafárikovo nám., 1. časť Bosákova ul. – Šafárikovo nám.“ 
podľa stavebného zákona. Prehľad je v tabuľke. V prílohe 4 sú k dispozícii stanoviská 
mestských častí a BSK (vyjadrenia 1-10). 
 
Číslo 

prílohy Inštitúcia Dátum 
odoslania Predmet 

4  01 
Bratislavský samosprávny 
kraj 

5.1.2010 
 

súhlas s umiestnením stavby 

4  02 
Bratislavská samosprávny 
kraj 

10.2.2011 
 

súhlasné stanovisko k navrhovanej 
projektovej dokumentácii pre stavebné 
povolenie stavby 

4  03 
Magistrát hl. mesta SR 
Bratislavy 

26.3.2011 
 

vyjadrenie k PD pre stavebné konanie 

4  04 
Hlavné mesto SR 
Bratislavy 

19.4.2011 
 

vyjadrenie k charakteru stavby 
(verejnoprospešný charakter) 

4  05 
Hlavné mesto SR 
Bratislavy 

10.2.2010 
 

záväzné stanovisko hl. mesta SR Bratislavy 
k investičnej činnosti (súhlasné) 

4  06 
Mestská časť Bratislava - 
Petržalka 

1.2.2010 
 

stanovisko k navrhovanému umiestneniu 
a riešeniu stavby (súhlasné) 

4  07 
Mestská časť Bratislava - 
Petržalka 

2.2.2011 
 

stanovisko k navrhovanému riešeniu stavby 
(súhlasné) 

4  08 
Mestská časť Bratislava - 
Petržalka 

4.4.2011 
 

záväzné stanovisko (súhlas s vydaním 
stavebného povolenia) 

4  09 
Mestská časť Bratislava – 
Staré Mesto 

8.2.2010 
 

stanovisko k projektovej dokumentácii pre 
územné rozhodnutie 

4  10 
Mestská časť Bratislava – 
Staré Mesto 

15.4.2011 
 

stanovisko k projektovej dokumentácii pre 
územné rozhodnutie 

 
 
 



2.1.8. vyjadrenie mestskej časti Bratislava-Petržalka k výškovému vedeniu trate  v časti 
Bosáková – Janíkov dvor:  
 
Projektová dokumentácia NS MHD prevádzkový úsek Janíkov dvor - Šafárikovo námestie, 2. 
časť Bosákova ulica – Janíkov dvor bola zatiaľ spracovaná len v stupni IZ (investorský 
zámer). V tomto projekte sú rozpracované dve alternatívy výškového vedenia trasy. 
Prerokovanie návrhov predložených v IZ sa konalo 23.11.2010 v spol. METRO Bratislava za 
prítomnosti zástupcov najdôležitejších dotknutých organizácii, včítane MČ Bratislava - 
Petržalka. Záznam z tohto rokovania, v ktorom sú vyjadrenia zúčastnených, je v prílohe 5. 
Ďalší stupeň nebol vypracovaný z dôvodu nedostatku financií a chýbajúceho rozhodnutia 
Mesta, ktorá z predložených alternatív má byť spracovaná v stupni DUR (Dokumentácia pre 
územné rozhodnutie). 
V súčasnosti prebieha rokovanie s mestskou časťou Petržalka o spresnení požiadavky na 
výškové vedenie električkovej dráhy. 
 
2.1.9. dopravno-inžinierský model (ko ľko, odkia ľ a kam cestuje cestujúcich)  
 
Dopravno-inžiniersky model sa vykonal v investičnom zámere NS MHD. Podrobná analýza 
dopravného modelu je v prílohe 6. 
V špičkovej 50 rázovej hodine sa uvažuje s prepravou 5 645 cestujúcich s rozdelením v 
smeroch na západ 1 540 cestujúcich/h, centrum a sever 2 815 cestujúcich/h a východ 1 290 
cestujúcich/h. Podrobne obrázok 5 prílohy 9. Maximálna špičková hodina z dopravného 
modelu v reze Bosákova ul. je 8 6 88 cestujúcich/h (obrázok 6 prílohy 9). 
v prípade prevádzkovania NS MHD, 1 časť Šafárikovo nám. - Bosákova ul. sa linka č. 95 
ukončí na Bosákovej ul. Celá jej súčasná kapacita je minimálnou hodnotou prepravy osôb 
a navyše dôjde k úspore na linke č 95 s obchádzkou na Šafárikovo nám. V špičkovej hodine 
sa linka č. 95 prevádzkuje v 5 min. intervale s vozidlami o kapacite 110 cestujúcich. Z toho 
vyplýva minimálny počet prepravených osôb na linke č. 11 a 13 bude 1 320 cestujúcich. 
Prevádzkovaním liniek do Petržalky linka 11 (2xT - kapacita 220 cestujúcich) a 13 (K – 160 
kapacita cestujúcich) sa však vytvára kapacita 1100 + 800 = 1 900 cestujúcich. 
 
2.1.10. stav prípravy návrhu zmien a doplnkov ÚP v zmysle uznesenia 44/2011 časť E 4 
 
Hlavné mesto Bratislava pripravuje zmeny a doplnky územného plánu, ktoré vyriešia aj 
zmeny dočasnej trate NS MHD na Starom moste na trvalú trať v úseku Bosákova - 
Šafárikovo nám., ktorá bude súčasťou  NS MHD, pričom trať Bosákova - Janíkov dvor už je 
súčasťou NS MHD. 
 
Celkove ako NS MHD budú navrhované všetky koľajové trate podľa Zákona č. 513/2009 Z.z. 
o dráhach a o zmene a doplnení niektorých zákonov na území mesta, ktorými sa v jej 
prevádzkovom stave za nosný systém vyhlási celá električková sieť na území mesta ako aj 
železničné trate, na ktorých sa prevádzkuje osobná preprava cestujúcich. 
 
Súčasne sa ponechajú už všetky navrhované dráhy, ktoré sú v platnom územnom pláne.  
 
Ako ďalší krok na doplnenie siete NS MHD do ÚPN bude slúžiť výsledok Štúdie 
realizovateľnosti integrovanej koľajovej dopravy, ktorej verejné obstarávanie schválilo MZ 
29.9.2011. 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
2.2.. Finančné vyjadrenia: 
 
 
2.2.1. analýza výnosov a nákladov (návratnos ť) 
Analýza výnosov a nákladov sa nanovo prepracováva a bude obsahom novej štúdie 
realizovateľnosti celého projektu TEN-T-17, ktorú zabezpečuje MDVRR SR. Predmetom 
bude aj úsek NS MHD Bratislava Predmestie – Bratislava Filiálka a NS MHD Šafárikovo nám 
– Bosákova ul. (Janíkov dvor) 
Za vypracovanie štúdie zodpovedá konzultačná spoločnosť Deloitte a bude k dispozícii 
v decembri 2011. Štúdia realizovateľnosti bude obsahovať aj analýzu nákladov a prínosov 
(CBA). Tieto dva materiály budú vypracované ako nevyhnutný podklad a prílohu k Žiadosti 
o nenávratné finančné prostriedky, ktorú bude predkladať do Bruselu MDVRR v marci 2012. 
Posudzovanie 1. časti projektu NS MHD Šafárikovo nám – Bosákova ul. sa bude s vysokou 
pravdepodobnosťou posudzovať v rámci úseku po Janíkov dvor, prípadne až pod Hlavnú 
stanicu. Stanovenie jednotlivých atribútov je špecifické práve v tom, že EÚ mestu Bratislava 
povolila zahrnúť do projektu aj rekonštrukciu Starého mosta. Jeho investičné náklady 
nemožno použiť do posúdenia len na krátku vzdialenosť električkovej trate v dĺžke 2.2 km 
(!!!), z ktorej cca 400 m tvorí samostatný mostný objekt. V prípade posudzovania len 
električkovej dráhy samostatne bude NS MHD určite efektívny. 
 
2.2.2. súhrnný rozpo čet celého projektu (nie iba zahájenie) vrátane vy číslenia 
prevádzkových nákladov v zmysle uznesenia 44/2011 časť D a: 
 
Súhrnný rozpočet celého projektu je v tabuľke.  
 

1.a Rekonštrukcia Starý most 34 106 519  

Súhrnný rozpo čet Hlava č. I až 
XI 
(ceny podľa DSP pre rozchod 
1000 mm)           

1.b Šafárikovo nám. - Bosákova 45 066 481  

Súhrnný rozpo čet Hlava č. I až 
XI 
(ceny podľa DSP pre rozchod 
1000 mm)           

 z toho estakáda Artmedia 3 849 940   

 z toho estakáda nad Einsteinovou 4 810 695   
 z toho obratisko na Bosákovej 2 241 944   
 z toho vyvolané investície: 8 167 515   

 Prekládky inžinierskych sietí 5 304 790 

 Úprava križovatiek 1 157 035 

 Úprava cestnej svetelnej signalizácie 1 084 876 

 Úprava verejného osvetlenia 406 357 

 Vybudovanie protihlukových bariér 0* 

 Výmena okien 0* 

 Sadovnícke práce 214 397 

*Na základe záväzného 
stanoviska regionálneho 
verejného zdravotníctva výmena 
okien ani vybudovanie 
protihlukových bariér nie sú 
potrebné. Pre stavbu bola 
spracovaná „Hluková štúdia“, 
ktorá konštatovala, že technickým 
riešením (pružné uchytenie koľají, 
električkové vozidlá s nízkymi 
emisiami hluku, mazacím 
zariadením na obratisku) je 
možné splniť uložené povinnosti v 
záväznom stanovisku RUVZ. 

 z toho náklady na projektovú činnosť 4 397 743   

 z toho náklady na inžiniersku činnosť 2 582 801   

1.
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Spolu 1. časť 79 173 000   

1.c Bosákova – Janíkov dvor 115 617 557  

Súhrnný rozpo čet Hlava č. I až 
XI (ceny podľa IZ pre rozchod 
1000 mm) 

 z toho električka na povrchu 84 655 823   

2.
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 z toho pozemné komunikácie 30 961 734   



 z toho náklady na projektovú činnosť 6 337 537   

  z toho náklady na inžiniersku činnosť 3 722 045   

1.d 
Bosákova – Janíkov dvor + budovanie 
staníc podpovrchovo 140 413 157   

 Stanica Chorvátske rameno 12 424 430 vrátane tunelov pre chodcov 
  Stanica Janíkov dvor 12 371 170 vrátane tunelov pre chodcov 

  Spolu 1. a 2. časť bez podpovrchových staníc 194 790 557    

  Spolu 1. a 2. časť s podpovrchovými stanicami 219 586 157    

1.e Šafárikovo nám. -  Hlavná stanica 6 900 000  

Súhrnný rozpo čet Hlava č. I až 
XI (ceny podľa IZ pre rozchod 
1000 mm) 

 z toho koľaj 3 800 000   

 z toho trakčné vedenie 1 800 000 
 z toho obratisko 1 000 000 
 z toho výhybky 300 000   

 
z toho vedľ. rozp. náklady, komplet. činnosť, 
projekt. práce, rezerva 2 132 100   

3.
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Spolu 3. časť 9 032 100   
 
 
Prevádzkové náklady električkovej dráhy sú: 

Pred ĺženie trate o úsek Šafárikovo nám. – Bosákova 
Predpoklady: 

• predĺžené linky: 
o 11 (prepojenie Bosákova – Rača) 
o 13 (prepojenie Bosákova – Hlavná stanica) 

• dĺžka úseku: 
o  Bosákova – Šafárikovo nám. 2 032 metrov 
o  Šafárikovo nám. – Bosákova 2 032 metrov 
o  obrat Bosákova (odhad)     150 metrov 
o  spolu:     4 214 metrov 

• interval - podľa súčasného grafikonu: 
o  pracovný deň: linka 11 interval 12 min. 

    linka 13 interval 12 min. 
    (následný 6 min.) 

o  sobota, nedeľa:  linka 11 interval 20 min. 
linka 13 interval 15 min. 

      (následný 8,75 min.) 
• Rozsah dopravy: počet odchodov a intervaly liniek zostanú zachované (podľa 

súčasného grafikonu). 
• Trasa liniek: po vyústenie Jesenského zachovaná, následne priamo po 

Štúrovej ul. - Šafárikovo nám. – Starý most – Bosákova. 
Vynechaný traťový úsek1 Jesenského – Mostová – Nám. Ľ. Štúra – 
Vajanského nábrežie. 

• Predĺženie trasy o traťový úsek Šafárikovo nám. – Bosákova si vyžiada 
navýšenie výpravy zo súčasných 13 na 15 vlakov (na linke 11 o 1 vozidlo typu 
2xT6A5 a na linke 13 o 1 vozidlo typu K2S) 

 
1 Vynechaný traťový úsek o dĺžke 1 066 metrov, ktorý je zarátaný v budúcich výkonoch. 
 
Pri prevádzke Šafárikovo nám – Bosákova sa podľa prepočtov Dopravného podniku uvažuje 
s prevádzkovaním dvoch liniek: linky č. 11 a 13. obe linky prechádzajú Jesenského ul. - nám 
Ľ. Štúra na Šafárikovo nám. Trasa Šafárikovo nám Bosákova má celkovú dĺžku 2 032 m 
trasa Jesenského ul. - nám Ľ. Štúra na Šafárikovo nám je 1 066 m. Predĺženie liniek je o 966 
m. predpokladá sa na oboch linkách 6 minútový špičkový interval a počas dňa 87 resp. 85  

                                                           
 



 
spojov za pracovný deň. Súčasné prevádzkové náklady na obe linky za priemerný celý 
týždeň 31 944 € po prelinkovaní do Petržalky budú 39 714 €. Priame náklady úseku 
Šafárikovo nám. – Bosákova ul.  sú 7 770 €. Ročné náklady na prevádzku budú cca 404 040 
€.  
 
2.2.3. systém financovania projektu (EÚ, Bratislava , zdroje):  
 
Systém financovania je zabezpečený z OPD, 4. Prioritná os, ktorá je v delení 85% EÚ, 10% 
štátny rozpočet a 5% mesto Bratislava, t.j. 68 mil. € z EÚ, 8 mil. zo štátneho rozpočtu a 4 mil. 
€ z mesta Bratislava. V rámci financovania musí DPH (16 mil. €) zaplatiť konečný prijímateľ – 
mesto Bratislava. V prílohe 7 sa nachádza osobný list podpredsedu vlády a ministra dopravy 
p. Figeľa, kde sa táto skutočnosť potvrdzuje. 
 
Zdroje na krytie horeuvedených výdavkov mestom Bratislava sa budú riešiť: 

1. vydaním mestských obligácii, 
2. vlastnými prostriedkami mesta Bratislava. 

 
Na preklenutie časového obdobia do sprístupnenia týchto zdrojov si spoločnosť Metro 
Bratislava, a.s. môže zobrať úver krytý pozemkami v majetku spoločnosti. 
 
2.2.4  finan čný audit spolo čnosti METRO Bratislava a.s.  
 
K bodu sa prikladá (príloha 8): 

- Správa nezávislého audítora k účtovnej závierke za rok 2010 pre akcionárov 
a predstavenstvo spoločnosti METRO Bratislava a.s. vypracovaná nezávislým 
audítorom Ing. Danielou Svetlíkovou (licencia SKAU č. 257) dňa 20.4.2011. 

- Výročná správa a účtovná závierka za rok 2010 overená audítorom Ing. Danielou 
Svetlíkovou (licencia SKAU č. 257) dňa 20.4.2011. 

- Výročná správa a účtovná závierka za rok 2010 overená audítorom 

2.2.5. vyjadrenie dozornej rady spolo čnosti METRO Bratislava, a.s., k návrhu 
financovania projektu  
 
Stanovisko Dozornej rady Metro Bratislava, a.s. k bodu 2.2.5. uznesenia Mestského 
zastupiteľstva č. 243/2011 z 29.9.2011 je v prílohe 9. 
 
2.2.6. alternatívy spracovania projektu NS MHD iným i subjektmi ako METRO 
Bratislava, a.s.  
 
Spoločnosť METRO Bratislava a.s. bola hlavným mestom založená za účelom prípravy 
nosného systému mestskej hromadnej dopravy v Bratislave. Jej výlučným zakladateľom a 
100% vlastníkom bolo hlavné mesto. V roku 2002 vstúpil do spoločnosti ako druhý akcionár 
štát, v zastúpení Ministerstvom dopravy, pôšt a telekomunikácií SR, s akcionárskym 
podielom 34%. 
Vzhľadom na účel založenia spoločnosti METRO Bratislava a.s., dňa 08.07.1998 bola 
uzatvorená medzi Hlavným mestom SR Bratislavou a spoločnosťou METRO Bratislava a.s. 
Zmluva podľa § 269 ods. 2 Obchodného zákonníka. Ide o tzv. zmluvu zmiešanú. K zmluve 
bol prijatý dodatok č. 1 dňa 28.12.2005 a dodatok č. 3 dňa 20.3.2009. Podľa tejto zmluvy 
hlavné mesto postúpilo na Metro a Metro prevzalo práva a povinnosti vyplývajúce z prípravy, 
realizácie a prípravy prevádzky nosného systému mestskej hromadnej dopravy. Metro sa 
týmto právnym úkonom stalo obstarávateľom, s možnosťou byť aj zhotoviteľom, činností 
súvisiacich s prípravou, realizáciou aj prípravou prevádzky NS MHD. Ide o. i. o zmluvu 
o postúpení práv a záväzkov, teda o zmluvu cedačnú, kde nositeľom práv a povinností  
súvisiacich s prípravou, realizáciou a prípravou prevádzky nosného systému mestskej 
hromadnej dopravy v Bratislave namiesto hlavného mesta sa stala spoločnosť Metro. Na 



základe tejto skutočnosti Metro realizovalo ako stavebník a obstarávateľ napr. stavbu Most 
Apollo (v rámci tejto stavby rekonštruovalo aj Košickú a Miletičovu ulicu), rozšírenie 
Prístavnej ulice na štvorpruhovú komunikáciu, cyklocesta Prístavná ul . atď. 
Z vyššie uvedených skutočností vyplýva, že len METRO Bratislava a.s. je subjektom 
s výlučným právom pripravovať, realizovať a pripravovať prevádzku nosného dopravného 
systému mestskej hromadnej dopravy v Bratislave, teda robiť akékoľvek opatrenia a činnosti 
smerujúce k naplneniu tohto účelu. Z toho tiež vyplýva, že iba spoločnosť Metro môže 
požiadať o vydanie stavebného povolenia na túto stavbu alebo jej súčasti, teda byť 
stavebníkom. Na spoločnosť Metro ako žiadateľa a budúceho stavebníka bolo vydané 
územné rozhodnutie - rozhodnutia o umiestnení stavby č. k. UKSP 3521-TX1/2010-Kb-34 zo 
dňa 29.10.2010, vydané Mestskou časťou Bratislava – Petržalka, právoplatné dňom 
07.01.2011. 
Mesto teda nemôže dať zhotoviť dielo, ktoré je súčasťou nosného systému MHD 
prostredníctvom tretej osoby, inej ako je METRO Bratislava a.s.. Ak by hlavné mesto konalo 
inak, okrem porušenia platného právneho stavu založeného zmluvou z roku 1998, treba 
poukázať tiež na to, že hlavné mesto by sa muselo vyriešiť:  
1.- porušenie zmluvy 
2.- poškodenie druhého akcionára 
3.- finančné vyrovnanie s Metrom 
4.- objednať práce cez nové verejné obstarávanie. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

Návrh realizácie nosného systému Mestskej hromadnej  dopravy v Bratislave (NS MHD) a v jej 
regióne  

Kód uzn.: 11.1 

Uznesenie č. 243/2011 
zo dňa 29. 09. 2011 

 
Mestské zastupiteľstvo po prerokovaní materiálu 

žiada 

primátora hlavného mesta SR Bratislavy 

1. Zvolať mimoriadne Mestské zastupiteľstvo hlavného mesta SR Bratislavy, ktoré sa uskutoční dňa 
20. 10. 2011 a na jeho rokovaní predložiť „Návrh realizácie nosného systému Mestskej 
hromadnej dopravy v Bratislave (NSMHD) a v jej regióne“ doplnené o nižšie uvedené informácie. 

         T: 20. 10. 2011 

2. Zabezpečiť do termínu rokovania mimoriadneho Mestského zastupiteľstvo hlavného mesta SR 
Bratislavy a predložiť na rokovanie nasledujúce vyjadrenia: 

2.1 Technické: 

 2.1.1   prevádzkový poriadok NS MHD, najmä: kto ho bude prevádzkovať, DPB alebo ŽSK 
   a akými vozidlami, 

 2.1.2  potvrdenie súladu projektu NS MHD s územnoplánovacou dokumentáciou, 

 2.1.3   vyjadrenie, či je potrebná štátna expertíza podľa zákona 254/1998 Z. z. o verejných 
   prácach, 

 2.1.4  stav majetkovo-právneho vysporiadania, 

 2.1.5   záväzné termíny ÚR a SP, 

 2.1.6   odpočet aktuálneho stavu prípravy projektu, t. z. aká dokumentácia je pripravená, čo 
   je potrebné upraviť, 

 2.1.7 vyjadrenie mestských častí hlavného mesta Bratislavy, na území ktorých sa má 
   stavba realizovať, 

 2.1.8 vyjadrenie mestskej časti Bratislava-Petržalka k výškovému vedeniu trate v časti 
   Bosáková - Janíkov dvor, 

 2.1.9   dopravno-inžiniersky model (koľko, odkiaľ a kam cestuje cestujúcich), 

 2.1.10 stav prípravy návrhu zmien a doplnkov ÚP v zmysle uznesenia 44/2011 časť E.4. 

 

2.2 Finančné: 

 2.2.1  analýzu výnosov a nákladov (návratnosť), 

 2.2.2   súhrnný   rozpočet   celého   projektu    (nie  iba  zahájenie)    vrátane vyčíslenia 
   prevádzkových nákladov v zmysle uznesenia 44/2011 časť D.a, 

 2.2.3   systém financovania projektu (EÚ, Bratislava, zdroje), 

 2.2.4  finančný audit spoločnosti METRO Bratislava, a.s., 

 2.2.5   vyjadrenie dozornej rady spoločnosti METRO Bratislava, a.s., k návrhu financovania 
   projektu, 

 2.2.6  alternatívy spracovania projektu NS MHD inými subjektmi ako METRO Bratislava, 
   a.s. 

          T: 20. 10. 2011 

- - - 
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Záznam 
 

z 1. pracovného rokovania o Investorskom zámere (IZ) stavby  
Nosný systém mestskej hromadnej dopravy, 

prevádzkový úsek Janíkov dvor – Šafárikovo námestie, 
2. časť Bosákova ulica – Janíkov dvor 

 
 
Dátum rokovania:  23.11.2010 
Miesto rokovania:  METRO Bratislava, Muchovo nám. 12, Bratislava 
Prítomní:   podľa priloženej prezenčnej listiny 
 
 
Predmetom rokovania bolo pripomienkovanie predloženého Investorského zámeru (IZ) stavby NS 
MHD, prevádzkový úsek Janíkov dvor – Šafárikovo námestie, 2. časť Bosákova ulica – Janíkov dvor. 
 
Pri riešení IZ boli zohľadnené aj nasledujúce dokumenty: 

1. „Memorandum o spoločnom postupe v príprave, realizácii a využívaní železničnej 
infraštruktúry na území hlavného mesta SR Bratislavy budovanej v rámci projektov TEN-T 17 
pre integráciu mestskej koľajovej dopravy a železničnej koľajovej dopravy“  

2. „Zmluva o uzatvorení budúcich zmlúv pri spolupráci na zabezpečení združenej investície“ 
uzatvorená medzi zmluvnými stranami Ministerstvom dopravy, pôšt a telekomunikácií SR, 
Hlavným mestom SR Bratislavy a Železnicami SR 

3. „Spoločné stanovisko k výsledkom TEŠ: koľajová trať na území mestskej časti Bratislava 
Petržalka“. 

 
Prítomní sa vyjadrili k obom predloženým variantom riešenia IZ. Na základe uvedených poznatkov a z 
prednesených názorov skonštatovali, že zástupcovia Hlavného mesta SR Bratislava a MČ BA 
Petržalka uprednostňujú variant B a zástupcovia MDVRR a ŽSR preferujú variant A. 
Nakoľko sa jedná o vstupnú poradu je potrebné dôkladnejšie analyzovať pozitíva a negatíva IZ. 
 
 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
Vyjadrenia, pripomienky a otázky jednotlivých zúčastnených: 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 
 
ONDREJ PODOLEC, Reming Consult a.s.: 

- oboznámil prítomných s vypracovaným IZ predmetnej stavby – s 2 hlavnými variantmi: 
variant A 

polozapustený variant; v 1. etape prevádzka električky, v 2. etape sa električka zruší a na 
vybudovanej trati budú premávať vlaky; celkové náklady stavby 353 mil. € bez DPH, 
z toho na 1. etapu je potrebných 297 mil. € bez DPH; ekonomické vnútorné výnosové 
percento ERR = 5,99 %; 

variant B 
trať električky je dôsledne segregovaná od trate ŽSR; električka po povrchu, vlak v dvoch 
oddelených tunelových rúrach; po vybudovaní tunelov môže prevádzka električky 
pokračovať; celkové náklady stavby 374 mil. € bez DPH, z toho na 1. etapu je potrebných 
122 mil. € bez DPH; ekonomické vnútorné výnosové percento ERR = 7,72 %;  
možnosť zredukovať počet staníc vlaku (cena stanice tvorí najnákladnejšiu časť stavby); 
pri predpokladanej spoluúčasti Hlavného mesta SR na financovaní celej stavby vo výške 
35 % (údaj pochádza z vývoja výšky spoluúčasti štátu pre projekty spolufinancované zo 
štrukturálneho fondu EÚ, výška spoluúčasti závisí od posúdenia projektu EK) by muselo 
Hlavné mesto SR zaplatiť približne 130 mil. €; 
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- doporučuje preštudovať si aj prevádzkové a ekonomické posúdenie predložených variantov 
A a B spracovaných v IZ 
 

PETER HRAPKO, MDVRR: 
- podľa OPD (Operačný program Doprava) je z kohézneho fondu zabezpečené financovanie 

85 % z 555 mil. € určených na prioritnú os č. 4 – Infraštruktúra integrovaných dopravných 
systémov, spolu pre projekty v Bratislave aj Košiciach 

- MDVRR vypracovalo štúdiu realizovateľnosti na infraštruktúru pre IDS Bratislava, s tým, že do 
nákladov je zarátaný  najdrahší (podzemný) variant výstavby trate Bosákova – Janíkov Dvor,  
podľa TEŠ stál 400 mil. € 

- Hl. mesto vybuduje NS MHD 1. časť Bosákova – Šafárikovo nám. 
- variant A - najprv električka, v rokoch 2015 – 2025 železnica, z OPD je vyčlenených 40 mil. € + 

prisľúbených 160 mil. € (presunutých zo stavby železničné napojenie letiska M.R. Štefánika), 
spolu 200 mil. €, chýba 80 mil. € na realizáciu 1. etapy variantu A (sprevádzkovanie 
električkovej trate) 

- variant B - financovanie segregovanej električkovej trate a železničnej trate v úseku Bosákova 
– Janíkov dvor neumožňuje žiadať na takýto variant finančné prostriedky z EK z dôvodu, že 
financie z OPD prioritná os. č. 4 sú určené na integrovanie mestskej hromadnej dopravy a nie 
jej segregáciu a po dokončení 1.etapy z plánovacieho obdobia 2007 – 20013 v r. 2015 by 
železničná trať nebola prevádzkovaná, čo je základný predpoklad udržateľnosti projektu 

 
TOMÁŠ FABOR, Hlavné mesto SR Bratislava: 

- doteraz dohodnutá priorita MDVRR, Hl. mesta a ŽSR je železničné spojenie tunelom BA 
Predmestie – BA Filiálka a vybudovanie duálnej trate v úseku Bosákova – Janíkov dvor 
(variant A) 

- v zmysle memoranda, ak Hl. mesto pripraví úsek Bosákova – Janíkov dvor projekčne do r. 
2012, nebude sa realizovať železničné napojenie letiska M.R. Štefánika a peniaze vyčlenené 
na toto prepojenie sa preinvestujú pri realizácii 1. etapy variantu A 

- do 06/2015 môžeme čerpať financie z kohézneho fondu 
- v súčasnosti sa môžu postaviť dva železničné tunely v úseku Bosákova – Janíkov dvor podľa 

variantu B, ale pokiaľ sa nevybuduje tunel pod Dunajom, nemali by napojenie na železničnú 
trať 

- železničné prepojenie BA Predmestie – BA Filiálka bude stáť cca 300 mil. € 
- železničné prepojenie BA Filiálka – BA Petržalka bude stáť cca 900 mil. € (vrátane tunela pod 

Dunajom) 
- pretože OPD zabezpečil „iba“ 550 mil. €, je momentálne prepojenie BA Filiálka – BA Petržalka 

nereálne 
- pre fungujúce prepojenie železničného úseku Bosákova – Janíkov dvor je potrebné vybudovať 

aj stavbu Odbočka Tunel 
 
MILAN FTÁČNIK, MČ BA - Petržalka: 

- uistil sa, že pre oba varianty NS MHD 2. časti Bosákova – Janíkov dvor je potrebné vybudovať 
najprv NS MHD 1. časť Bosákova – Šafárikovo nám. 

 
TOMÁŠ FABOR, Hlavné mesto SR Bratislava: 

- v rámci realizácie stavby NS MHD 1. časť Bosákova – Šafárikovo nám. je prísľub z EÚ na 
čiastočné financovanie opravy Starého mosta, tak ako EÚ prispela aj na projekčné práce 

- Rakúsko má eminentný záujem na dokončenie opravy Starého mosta kvôli plánovanému 
zdvihnutiu nosnej konštrukcie mosta, ktorým sa dosiahne požadovaná výška plavebného 
gabaritu 

 
TIBOR SCHLOSSER, Dotis Consult: 

- ak by sa v úseku Bosákova – Janíkov dvor nezrealizovala železničná trať a 30 rokov bude 
v tomto koridore prevádzkovaná len električková trať (1. etapa variantu A), je možné, že EÚ 
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skonštatuje, že peniaze poskytnuté z fondov EÚ neboli vynaložené na dohodnutý projekt 
a môže požiadať o ich vrátenie 

 
PETER HRAPKO, MDVRR: 

- ak sa štát zaviaže, že stavbu dokončí podľa schváleného projektu, na ktorý poskytla EÚ 
peniaze, EÚ nebude žiadať vrátenie peňazí 

- po komunálnych voľbách v 11/2010 sa musia predstavitelia MDVRR, Hl. mesta a ŽSR 
dohodnúť na ďalšom postupe 

- aj EÚ prehodnocuje, ktoré koridory podporí finančne, pretože mnohé regióny si v rámci 
TEN-T riešia svoje problémy 

- my sme deklarovali, že do 2015 nevieme TEN-T 17 realizovať celý, len 1.etapu 
 
PETER SCHLOSSER, Dotis Consult: 

- zverejnil výsledky z dopravného prieskumu konaného v r. 2009 na území Bratislavy s cieľom 
posúdiť NS MHD v Petržalke 

- z výhľadovej situácie vyplýva, že ak nebude v r. 2020 funkčný NS MHD, prejaví sa to aj na 
mostoch cez Dunaj, ktoré nebudú vyhovovať dopravným nárokom, 

- uviedol priemernú dennú intenzitu dopravy za deň, resp. špičkovú hodinovú intenzitu 
dopravy prechádzajúcich po mostoch cez Dunaj: 

 
 rok 2010 rok 2020 bez 

plánovanej 
zástavby 

rok 2020 
s realizovanou 
zástavbou 
(Južné mesto, 
Petržalka City, 
Matadorka) 
a bez NS MHD 

rok 2020 s 
vplyvom 
nového NS 
v Petržalke 

Prístavný most 65 800 74 900 91 100 73 700 
Most Apollo  33 200 37 700 53 000 42 900 
Starý most  neuvažuje sa s automobilovou dopravou 
Nový most  48 200 54 900 70 500 56 200 
Most Lafranconi 47 300 53 800 69 700 54 700 

 
- funkčný NS MHD môže znížiť počet vozidiel prechádzajúcich po 4 bratislavských mostoch cez 

Dunaj o 57 000 vozidiel za priemerný deň (pri obsaditeľnosti jedného OA 1,2) – to je cca 68 
400 osôb, ktoré prepraví MHD z Petržalky do mesta (vie to zabezpečiť len električková 
doprava? – pýta sa p. Maruniak), v špičkovej hodine to predstavuje 6 200 vozidiel, čo 
predstavuje kapacitne 1,5 jazdného pruhu, 

- v prípade zabezpečenia MHD len autobusovou dopravou, nie je možné zabezpečiť 
preferenciu autobusom, pretože sa pohybuje v tom istom dopravnom prúde ako IAD a na 
mostoch nie je možné zabezpečiť preferenciu, 

- pri využití súčasnej autobusovej MHD, pri kapacite 1 autobusu cca 200 osôb to predstavuje 
cca 350 autobusov sa deň,  

- z dopravného prieskumu vyplýva, že NS MHD 1. časť Šafárikovo nám. - Bosákova ul. nemôže 
byť uvažovaná ako dočasná stavba, ale je potrebné čo najskôr vybudovať aj pokračovanie NS 
MHD až po Janíkov dvor a zároveň je potrebné do roku 2020 vybudovať minimálne jeden 
nový mestský most cez Dunaj (najlepšie dva, ktoré si mesto vyžaduje z dôvodu dopravnej 
práce), 

- Starý most má byť vyhradený pre koľajovú dopravu, prípadne s 1 pruhom pre doplnkovú 
autobusovú dopravu a vozidlá taxislužby s možnosťou v prípade krízového stavu s využitím 
pre IAD, 

- ŽSR by sa mala čo najskôr zapojiť do NS MHD. 
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TIBOR SCHLOSSER, Dotis Consult: 
- v prípade kolapsu dopravy v Bratislave, hrozí, že ďalší rozvoj mesta sa zastaví, môže sa znížiť 

aj počet obyvateľov  
 
VILIAM ŠESTINA, MDVRR: 

- variant A – je definovaný ako železničná trať, investorom môže byť ŽSR, v tom prípade by 
nebol problém s dočasnou električkovou traťou, na ktorej by premávali vlaky typu tram- 
train, kým by sa nepostavila definitívna železnica a v tom prípade by nemala mať námietky 
ani EÚ 

- variant B – trate sú dôsledne segregované, investor nemôže byť ŽSR a peniaze z EÚ nemôžu 
byť použité na financovanie výstavby električkovej trate  

 
SLAVOMÍR PODMANICKÝ, Reming Consult a.s.: 

- ak nie je reálne postaviť tunel popod Dunaj, variant A nemá logiku 
- Bratislave hrozí dopravný kolaps pred r. 2020, preto by mali byť dnešné závery prerokované 

na MDVRR, s uvážením, či by štát nemal investovať aj do rozvoja dopravy hlavného mesta SR, 
nielen do výstavby dopravných tepien spájajúcich BA s ostatnými slovenskými mestami 

- uprednostňuje variant B, lebo podľa počtu ľudí, ktorých treba prepraviť, bude využitá aj 
električková aj železničná preprava 

 
VILIAM ŠESTINA, MDVRR: 

- podľa výsledkov dopravného prieskumu, ktoré prezentoval p. Schlosser, je potrebné 
zabezpečiť dopravu prostredníctvom NS MHD pre cca 6 000 ľudí cestujúcich z Petržalky na 
druhý breh Dunaja 

- upozornil, že max. rýchlosť električky je obmedzená pravidlami cestnej premávky na 50 km/h,   
pre vlak na segregovanej trati na  jednotlivých úsekoch je možná podľa TEŠ traťová rýchlosť  
60 –  72 km/h, (električka vie ísť tiež rýchlejšie – pozn. p. Schlossera). 

 
PETER HRAPKO, MDVRR: 

- pre fungujúce prepojenie Petržalka – ľavý breh Dunaja je nevyhnutné vybudovať tunel popod 
Dunaj 

- Bratislava nemá funkčný NS MHD, lebo každých 5 rokov sa mení spôsob riešenia NS MHD 
- v prípade, že sa nezrealizuje 1. etapa železničného prepojenia BA Predmestie – BA Filiálka 

a zároveň električková trať podľa variantu B, existuje vážne riziko, že celý projekt tunelového 
prepojenia sa ani v budúcnosti nezrealizuje. 

- ak sa Hl. mesto rozhodne pre variant B, ŽSR nemá čo do r. 2015 stavať, keďže železničnú trať 
pod električkovou traťou nebude môcť začať samostatne stavať bez nejakého napojenia 
a tým aj možnosti využívania 

- keď sa nezrealizuje napojenie úseku Bosákova – Janíkov dvor do tunela, nebude projekt 
prepojenia koridorov (železničný tunel)  dostatočne ekonomicky efektívny 

 
DANIEL MARUNIAK, GR ŽSR: 

- projekt TEN-T 17 má momentálne vydané tri právoplatné územné rozhodnutia a štvrté 
územné rozhodnutie na úsek BA Predmestie – BA Filiálka zatiaľ nie je právoplatné 

- predpokladá sa, že stavba TEN-T sa bude realizovať v rokoch 2013 - 2015 
- nevylučuje ani variant A ani B 
- Hl. mesto sa musí rozhodnúť na základe uvedených faktov, ktorý variant uprednostní 

 
MILAN FTÁČNIK, MČ BA - Petržalka: 

- opýtal sa, aké prínosy bude mať prepojenie BA Predmestie – BA Filiálka? 
bude to prínos hlavne pre integráciu s mimo bratislavskou dopravou 

- pre zabezpečenie spojenia Paríž – Bratislava môžu chodiť vlaky aj po Prístavnom moste, 
nepotrebujú novú trať 

- pýta sa, kto využije lepšie tunel, MHD alebo železnica? 
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podľa uvedených skutočností vyplýva, že tunel by viac pomohol riešeniu HMD v meste 
 
TOMÁŠ FABOR, Hlavné mesto SR Bratislava: 

- prínosom po vybudovaní nových koridorov TEN-T je aj skrátenie cestovného času 
 
MILAN FTÁČNIK, MČ BA - Petržalka: 

- doteraz Hl. mesto chcelo za každú cenu využiť peniaze z TEN-T 
- o ďalšom postupe môže rozhodnúť len mestské zastupiteľstvo na základe všetkých 

dostupných informácií o prepravných kapacitách, o možných spôsoboch financovania, 
o predpokladaných nákladoch na stavbu, ... 

- v r. 2011 treba rozhodnúť, čo ďalej 
 
VILIAM ŠESTINA, MDVRR: 

- alternatívnym riešením variantu A je prevádzka vozidiel tram-train po trati s rozchodom 
1 435 mm 

- vozidlá tram-train majú zaťaženie na nápravu 12 ton, (električky 11 ton, dá sa to legislatívne 
riešiť), rýchlosť 80 km/h, šírka vozidla je 2,65 m (električka má šírku 2,5 m) 

- pre prevádzku tejto alternatívy by bolo potrebné vybudovať trať s rozchodom 1 435 mm v NS 
MHD 1. časť Bosákova – Šafárikovo nám. a úprava časti jestvujúcej trasy električiek na 
rozchod 1 435 mm (doložením tretieho koľajnicového pásu), napr. zo Šafárikovho nám. na 
Hlavnú železničnú stanicu 

- na zabezpečenie obsluhy by bolo potrebných cca 20 vlakov Tram-Train 
- fungovala by ako rýchlodráha 
- v celej existujúcej sieti tratí by nebola dotknutá prevádzka električiek s rozchodom 1 000 mm 
- na prestup na električky do všetkých častí mesta by boli využívané existujúce zastávky na 

trase Šafárikovo námestie – Hlavná stanica 
- s prestupmi na iné linky je potrebné uvažovať aj v prípade variantu B, lebo predpokladaný 

interval električiek v Petržalke je 3 minúty, v prípade prepojenia Petržalky s 5 smermi 
vychádza interval 15 minút a je predpoklad, že prestupy budú nutné 

- je potrebné zvážiť aj napojenie električky na autobusy, jedna trasa električky v Petržalke 
možno nebude dostatočná a cestujúci radšej uprednostnia priamy autobusový spoj pred 
kombináciou električka a autobus s nutnosťou prestupu 

- po pripojení trate na železničný systém tunelom by trať v Petržalke mohla byť prevádzkovaná           
vozidlami železničných dráh (elektrické jednotky ľahkej stavby) bez ďalších úprav trate,    
prevádzka vozidiel Tram-Train by mohla naďalej zostať v pôvodnej trase.  Zmenil by sa len 
počet vlakov v jednotlivých smeroch, podľa dopravného toku. 

 
ONDREJ PODOLEC, Reming Consult a.s.: 

- upozornil, že IZ uvažuje s prepojením Petržalky električkami do  4 smerov. Na radiále 
v Petržalke by bol interval električiek v špičkových hodinách medzi Janíkovým dvorom 
a Šafárikovým námestím 3 minúty. Interval jednotlivých liniek by bol 12 minút. 

- pripomenul, že interval železničných vlakov je 5 minút 
- IZ vychádza z podkladov, ktoré prezentoval p. Schlosser pre rok 2020 

 
SLAVOMÍR PODMANICKÝ, Reming Consult a.s.: 

- pri návrhu rozmýšľali aj o variante B s tram – train, toto riešenie je technicky možné, 
z pohľadu Starého mosta je jedno, čo po ňom pôjde 

PETER HRAPKO, MDVRR: 
- ďalší postup navrhne pracovná skupina zložená zo zástupcov MDVRR, Hl. mesta, ŽSR 
- ak táto pracovná skupina nedospeje k spoločnému riešeniu prijateľnému pre všetky 

zúčastnené strany, budú nutné ďalšie politické rozhovory 
 
VLADIMÍR HRDÝ, Magistrát: 
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- sa pýta, ako preklenieme obdobie rokov 2015 – 2020, kým bude zrealizovaný NS MHD 
v Petržalke 

- nie je postačujúce, ak bude ďalší most cez Dunaj až v roku 2020 
- prikláňa sa k variantu B 
- upozornil na fakt, že územný plán zatiaľ neuvažuje so železničnou traťou v úseku Bosákova – 

Janíkov dvor, je potrebné jeho opätovné prerokovanie, v navrhovanom dodatku je riešený 
len úsek električkovej trate Bosákova - Šafárikovo nám.  

 
VILIAM ŠESTINA, MDVRR: 

- uviedol rozdelenie koľajových dráh: 
 železnice 
 električkové 
 špeciálne – metro, rýchle električky, rýchlodráha, ... 

- dráha je definovaná ako železničná na základe technicko-stavebných požiadaviek cieľového 
riešenie  dráhy a navyše bude  napojená obojstranne na železničný systém, pričom bude 
slúžiť prímestskej, regionálnej i mestskej doprave  podľa  pravidiel železničnej prevádzky. 
Opodstatnenie zaradenie dráhy do kategórie špeciálnych dráh by bolo legislatívne možné, ak 
by slúžila len pre prevádzku vozidiel Tram-Train (rýchlu električku) bez toho, že by stala 
súčasťou železničného systému. (Zmena kategorizácie dráhy je komplikovaný proces.)  

 
PETER HRAPKO, MDVRR: 

- ak Hl. mesto prehlási túto duálnu železnicu za špeciálnu dráhu, nemusí meniť územný plán, 
tram-train je rýchle vozidlo, ktoré vie jazdiť po 1435 mm rozchode 

 
KAROL KAJDI, DPB a.s.: 

- pripomenul, že NS MHD nie je nikde presne špecifikovaný 
 
TOMÁŠ FABOR, Hlavné mesto SR Bratislava: 

- kto bude prevádzkovať tram-train, Hl. mesto alebo ŽSR? 
 
JOZEF VASEK, MÚ MČ BA Petržalka: 

- z hľadiska celkového urbanistického  a architektonického dotvorenia dotknutého územia 
Petržalky je omnoho vhodnejší variant B 

 
MILAN FTÁČNIK, MČ BA - Petržalka: 

- zhrnul dnešné rokovanie: Hl. mesto a MČ BA - Petržalka preferujú variant B 
- navrhol ďalšie možné riešenie, použiť variant B s tým, že v 1. etape by sa električka umiestnila 

do tunelov a nie na povrchu, toto riešenie je technicky tiež možné 
 
MILAN FTÁČNIK, MČ BA - Petržalka: 

- koľko z peňazí EÚ bude použitých do NS MHD? 
 
PETER HRAPKO, MDVRR: 

- v prípade výstavby NS MHD v súlade s variantom A je z príspevku z fondov EÚ na 
vybudovanie NS MHD vyčlenených 40 mil. € a v prípade presunu vyčlenených prostriedkov 
pre výstavbu zapojenia letiska od ÚNS je možných ďalších cca 160 mil. € 

 
 
 
Zapísala: Alžbeta Dugasová 



PRÍLOHA 9 
Hlavným problémom mesta Bratislava a MČ Petržalky je nosný systém MHD a statická 
doprava. Bratislava nemá NS MHD, ktorý by vedel konkurovať kvalite a komfortu využitia 
individuálnej dopravy. Naopak MČ Petržalka je obsluhovaná len autobusovou MHD bez 
možnosti konkurencie individuálnej automobilovej doprave. Nedostatočná podpora rozvoja 
MHD v Bratislave má za dôsledok zásadnú zmenu v deľbe dopravnej práce v neprospech 
MHD. Pomer deľby práce medzi MHD a IAD sa zmenil z 80 : 20 na súčasných 45 : 55 
(obrázok 4 preukazuje nevhodný vývoj). 

Pomer MHD : IAD

zdroj: Magistrát hl. m. SR Bratislavy
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Obrázok 1 - De ľba prepravnej práce v meste (prítomné osoby - celý deň) 

Pre potreby modelovania dopravy sa použili výsledky z dopravných prieskumov. Vytvorená 
komunikačná sieť v softvérovom prostredí PTV Vision - Vissum vychádza zo skutočného 
stavu cestnej siete a súčasného stavu povolených dopravných pohybov na ploche 
križovatky. Na modelovanie dopravy sa vytvorila matica smerovania dopravy s výpočtom 
objemu denných jázd na riešenom území. Základnou podmienkou na modelovanie dopravy 
bolo: 

- základná matica smerovania dopravy sa vytvorila v definovaných zónach 
s rešpektovaním nesymetrických vstupov podľa prieskumu, ktorý bol k dispozícii ako 
podkladový materiál,  

- zachovanie atraktívnosti jednotlivých zón, ktorých sa zmena vplyvom rekonštrukcie resp. 
výstavby novej investícii značne zmení, 

- na špičkovú hodinovú intenzitu dopravy (ŠHID) sa použil podiel maximálnej, 30-tej a 50-
tej ŠHID výsledkov z automatického sčítania dopravy, 

- modelovanie a priraďovanie dopravného zaťaženia na komunikačnú sieť sa vykonalo 
v scenároch na celodennú intenzitu dopravy, na časový interval dňa 07-11h, 14-18h, na 
maximálnu ŠHID, na 30-tu ŠHID a na 50-tu ŠHID. Súčasne sa vykonali aj scenáre na 
hladiny hluku a znečistenia ovzdušia. 

Tabuľka 1 - PDI a ŠHID-MAX a ŠHID-50 pre rok 2020 s inve stíciami a bez NS MHD - doprava 
zdroj cie ľ len medzi Petržalkou a Bratislavou 

 2020 (PDI voz/24h) ŠHID-MAX (voz/h) ŠHID-50 (voz/h) 
most S1 S3 P S1 S3 P S1 S3 P 

Lafranconi 34 980 34 670 69 650 4 520 4 520 9 040 3 680 3 670 7 350 
Nový 35 220 35 280 70 500 4 320 4 470 8 790 3 700 3 550 7 250 
Apollo 26 580 26 470 53 050 5 150 4 360 9 510 4 220 3 780 8 000 

Prístavný 45 830 45 270 91 100 4 520 4 800 9 320 3 830 4 280 8 110 
Spolu 142 610  141 690 284 300 18 510 18 150 36 660 15 430 15 280 30 710 

Modelovanie rôznych scenárov poukázalo, že výstavba ďalších celkov na území Petržalky 
(obrázok 2): Petržalka City, Matador, Južné mesto prinesie prírastok 35 000 obyvateľov 
a 24 000 pracovných príležitostí. V roku 2020 nastane bez investície NS MHD na 
mostoch cez Dunaj kolaps . Údaje sú v tabuľke 1. Už v súčasnosti dochádza k naplneniu 
kapacity všetkých mostov cez Dunaj. Zaťaženie mostov sa nachádza na obrázku 3. 
s investíciami, ale bez NS MHD. Na ďalšom obrázku 4 je kompletné zaťaženie mostov, ale 
s využitím NS MHD cez Starý most. Údaje zaťaženia mostov s NS HD sú v tabuľke 3. 



Tabuľka č. 3. - PDI a ŠHID-MAX a ŠHID-50 pre rok 2020 s inve stíciami a s NS MHD 

 2020 (PDI voz/24h) ŠHID-MAX (voz/h) ŠHID-50 (voz/h) 
most S1 S3 P S1 S3 P S1 S3 P 

Lafranconi 25 900 28 770 54 670 3 770 3 350 7 120 3 020 2 700 5 720 
Nový 27 280 28 880 56 160 3 380 3 690 7 070 2 880 2 910 5 790 
Apollo 20 500 22 360 42 860 3 960 3 720 7 680 3 240 3 240 6 480 

Prístavný 35 700 38 010 73 710 3 540 4 010 7 550 2 990 3 590 6 580 
Spolu 109 380  118 020 227 400 14 650 14 770 29 420 12 130 12 440 24 570 

 

Obrázok 2 - Urbanizácia Petržalky do roku 2020 

 

Obrázok č. 3 - ŠHID-MAX na mostoch pre rok 2020 s investícia mi bez NS MHD 

 

Obrázok 4 - ŠHID-MAX na mostoch pre rok 2020 a s NS  MHD 

Úspora počtu vozidiel je v priemernom pracovnom dni až do 57 000 vozidiel (rozdiel z tabu-



liek 2 a 3). 

 2020 (PDI voz/24h) ŠHID-MAX (voz/h) ŠHID-50 (voz/h) 
Rozdiel 33 230 23 670 56 900 3 860 3 380 7 240 3 30 0 2 840 6 140 

 

Na základe anketového prieskumu (Metro a.s., 2009) je obsaditeľnosť osobných vozidiel 
v rannej špičke 1,2 cest./voz. V scenároch modelovania sa preukázal ako optimálny variant 
prerozdelenia 30% / 70% cestujúcich osobnou dopravou, ktorí prejdú na NS MHD. Vykonali 
sa scenáre prerozdelenia možnej deľby dopravnej práce, do ktorých boli zahrnuté len 
z individuálnej dopravy. Nie sú v nej započítané údaje súčasnej hodnoty autobusovej MHD 
s jej rastom do roku 2020. Možno predpokladať, že na NS HD prejde 70 500 obyvateľov 
Petržalky z celodennej intenzity. Táto úspora jednoznačne poukazuje na nevyhnutnosť 
realizácie NS MHD. Na obrázku 5 sú hodnoty po čtu cestujúcich v rannej špi čkovej 
hodine do jednotlivých smerov mesta z Petržalky , ktoré vychádzajú z modelovania. 
Predpoklad zmeny linkovania A-MHD k NS MHD zvýši počet prepravovaných osôb pri 
pesimistickom variante o 8 - 10% čo predstavuje dennú prepravu osôb z/do Petržalky NS 
MHD do 80 000 cestujúcich v roku 2020. 

 

Obrázok č. 5 – Počet cestujúcich na Nosnom systéme MHD v 50 rázovej r annej špi čkovej 
hodine z Petržalky  

Všetky tieto výsledky podrobnej analýzy a modelovania v rôznych scenároch poukazujú, že 
NS HD v jej prvej fáze realizácie v Petržalke od Janíkovho dvora cez Starý most 
na Šafárikovo nám. je vysoko efektívny. Počet prepravy osôb v rannej maximálnej špičkovej 
hodine na jednotlivých zastávkach a postupnosť pristupujúcich je na obrázku 6. Treba 
si uvedomiť, že uvedené hodnoty vychádzajú z predpokladu, že ju využijú len ľudia 
z Petržalky. Zapojením NS MHD cez Šafárikovo nám. do všetkých ra diál existujúcej 

Západná r adiála  
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Ružinov  

1 290 cest. / h 

Centrum  

Rača, Vajnorská 
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elektri čkovej siete môže prinies ť nárast o ďalších 20% v špi čkovej hodine . Pre 
efektívne určenie smerovania dopravy na území celej Bratislavy je však v budúcnosti 
potrebné obdobným spôsobom ako v Petržalke vykonať dopravné prieskumy. Potreba 
poznania pohybu dynamickej dopravy, jej zdroja a cieľa ako aj komplexnosti statickej 
dopravy s rôznymi scenármi dopravného modelovania sú jednoznačným argumentom pre 
potreby podpory EÚ na možné ďalšie financovanie rozvoja NS MHD. Takto získane 
informácie o doprave z reálneho dopravného prieskumu a modelovania by napomohli 
v rozhodovacom procese poskytnutia podpory projektu NS MHD v rámci OPD. 

 

Obrázok 6 - Po čet cestujúcich a pristupujúcich na zastávke v špi čkovej hodine na sieti NS MHD 
v úseku Janíkov dvor Šafárikovo nám. 

ORGANIZÁCIA A PREVÁDZKA NS MHD A PO DOBUDOVANÍ TEN - T  

Postupnosť organizácie a prevádzky NS MHD z hľadiska električkovej dráhy možno 
definovať takto: 

1. predpokladaná prevádzka NS MHD sa začne koncom roka 2015, ak nový traťový úsek 
z Janíkovho dvora bude zapojený do Šafárikovho nám.. Bude sa vykonávať v 1000 mm 
rozchode a zapojí sa do všetkých radiál mesta. Trať však bude pripravená 
v kombinovanom 1000/1435 mm rozchode,  

2. predpokladá sa so zakúpením 20 nových súprav vozidiel 1000 rozchodu (nie je zatiaľ 
rozhodnuté či to bude financovať mesto alebo OPD z MDVRR),  

3. súčasne sa bude realizovať rekonštrukcia trate od Šafárikovho nám. na Hl. stanicu, čím 
sa dosiahne ucelená trasa nachystaná aj pre 1435 mm rozchod. Predpokladá sa však jej 
ukončenie v roku 2016, ktoré bude financované z nového finančného plánu EU (2014 - 
2020). Úsek ul. Karvaša - Hl. stanica sa bude musie ť rekonštruova ť najneskôr 
v roku 2012 z vlastných zdrojov, lebo v sú časnosti je tra ť už v havarijnom stave 
a možno po nej prevádzkova ť E - MHD len na výnimku,  

4. z finančného obdobia 2014-2020 sa predpokladá realizovať výstavbu novej vozovne 
v Janíkovom dvore na 1435 mm rozchod s vozidlami Tram - Train,  

5. súčasne sa bude budovať pripojenie na regionálnu železničnú trať Rusovce a Petržalka,  
6. zakúpenie vozidlového parku Tram - Train 1435 mm alebo možnosť otvorenia trhu vo 



verejnej doprave s ponúknutím prevádzky súkromnému prevádzkovateľovi,  
7. realizuje sa rekonštrukcia trate do Ružinova s možnosťou napojenia sa do regionálnej 

železničnej trate smerom na stanicu Nové Mesto a smer Šamorín,  
8. v roku 2016 prevádzka NS MHD v novej kvalite. 
Ďalší rozvoj NS MHD bude uvažovať s využívaním oboch rozchodov a v tomto štádiu 
nemožno jednoznačne deklarovať prioritné osi rozvoja. Zodpovie na ňu štúdia 
realizovateľnosti. Tento postup však sa odporúča poradcom Jaspers. Tieto sú podmienené 
budovaním terminálov aj rekonštrukciami regionálnych železničných tratí na území mesta, 
ako aj rekonštrukcií zhlavia niektorých železničných staníc a dokončenia projektu TEN - T 
pod Dunajom. Ďalší rozvoj NS MHD je tak v závislosti od súčasného postupu modernizácie 
železničných tratí na území mesta a definitívneho rozhodnutia EÚ o realizácii projektu TEN - 
T na území mesta Bratislavy. Jednoznačnou výhodou bude súčasne realizovať úsek 
železničnej trate  st. Predmestie - st. Filiálka podľa kapitoly. V konečnom riešení sa 
predpokladá využívať na území mesta Bratislava duálny systém mestskej električkovej dráhy 
s tým, že sa vozidlá Tram - Train, budú môcť využívať na železničnej sieti v regióne 
Bratislavy. Pričom prevádzkovanie 1000 mm rozchodu zostane vždy na Dopravnom podniku 
mesta Bratislavy. Prevádzka nového vozidlového parku Tram - Train je otvorená a bude sa 
môcť zúčastniť aj súkromný prevádzkovateľ, čím mesto Bratislava deklaruje otvorenosť 
a možnosť vstupu nového prevádzkovateľa verejnej dopravy v aglomerácii Bratislavy. 

OBSLUHA ŠAFÁRIKOVHO NÁMESTIA 

V rámci prevádzky novej trate NS MHD z Petržalke cez Starý most bude dôležitá kapacita 
Šafárikovho námestia so svetelne riadenou križovatkou ako aj trasa na Štúrovej ulici. 
V súčasnosti je križovatka priepustná aj z toho dôvodu, že v minulosti jej nepriepustnosť 
spôsobovalo ľavé odbočenie z Dostojevského radu na Starý most. Odstránením ľavého 
odbočenia sa priepustnosť križovatky zvýšila.  

V novom návrhu riadenia dopravy vznikne požiadavka na priečny pohyb električiek proti 
hlavnému smerovaniu dopravy v smere Vajanského nábrežie – Dostojevského rad. Prejazd 
dvoch súprav električkových spojov v priečnom smere na dynamickú dopravu Vajanského 
nábrežie - Dostojevského rad si vyžaduje cca 12-15 sekúnd. Spolu aj s potrebným 
medzičasom na vyprázdnenie križovatky nebude mať dramatický vplyv na priepustnosť v 
hlavnom smere dynamickej dopravy aj z toho dôvodu, že križovatka bude mať jednoduché 
fázovanie dvoch hlavných priečnych smerov: automobilovej a električkovej. Tieto budú 
doplnené signálom električky z Vajanského nábr. na Štúrovu ul. 

Z hľadiska po čtu spojov elektri čiek v špi čkovej hodine prechádzajúcich cez križovatku 
dochádza k uk ľudneniu Šafárikovho nám . Priepustnosť Šafárikovho nám z hľadiska počtu 
spojov MHD v súčasnosti sú v tabuľke 4. V súčasnosti prechádza cez Šafárikovo nám. 6 
liniek MHD (5x električka + 1x autobus). 

Tabuľka 4 - Súčasné linky prechádzajúce cez Šafárikovo nám. 

Čís. Typ Trasa Interval (min) 

4 TT 
Zlaté piesky – Trnavské mýto – Špitálska – Jesenského – Karlova Ves; 
Karlova Ves – Šafárikovo nám.  – Špitálska – Trnavské mýto – Zlaté piesky 

12/12/12//20 

11 TT 
Rača,Komisárky – ŽST Vinohrady – Račianske mýto – Špitálska – 
Nám.Ľ.Štúra – Šafárikovo nám.  – Špitálska – Rača, Komisárky 

12/12/12//20 

12 TT 
Dúbravka,Pri kríži – Karlova Ves – Šafárikovo nám.  – Nám.Ľ.Štúra – Karlova 
Ves - Dúbravka, Pri kríži 

12/12/12//20 

13 K 
Hlavná stanica – Obchodná – Nám.SNP – Nám.Ľ.Štúra – Šafárikovo nám.  – 
Nám.SNP – Obchodná – Hlavná stanica 

12/12/12//20 

14 K 
Ružinov,Astronomická – Trnavské mýto – Špitálska – Nám.Ľ.Štúra – 
Šafárikovo nám. – Špitálska – Trnavské mýto - Ružinov, Astronomická 

12/12/12//20 



95 K 
Petržalka, Vyšehradská – Technopol – Nám.hraničiarov – Šafárikovo nám. a 
späť 

5/7,5/5//7,5 

 

Na porovnanie je v tabuľke 5 vývoj počtu spojov MHD na Šafárikovom nám. v čase 
funkčnosti Starého mosta spolu aj s autobusovou MHD až po navrhovaný stav električkovej 
trasy z Petržalky. Ako vyplýva z tabuľky 5 postupne dochádza k zníženiu počtu spojov na 
Šafárikovom  nám. Navyše treba uviesť, že v prípade zapojenia električkovej trate zo Staré 
mosta na Štúrovu ul., Šafarikovo nám. nebude mať konečnú zastávku autobusov. Takto sa 
Šafárikovo nám. ukľudní a môže vytvoriť novú mestotvornú funkciu. 

Tabuľka 5- Počet liniek a spojov za špi čkovú hodinu na Šafárikovom nám. 

 Pred uzatvorením 
Starého mostu 

r 2009 

V súčasnosti 

 

r 2011 

predĺženie E-MHD na 
Bosákovu 

r 2014 

Linky 4,11,12,13,14,50,78,95 4,11,12,13,14,95 4,11,12,13,14 

Počet spojov/h prichádzajúcich 
na zastávku Šafárikovo nám. 
smer centrum 

25E + 23A = 48 25E + 12A = 37 25E + 0A = 25 

Počet spojov/h odchádzajúcich 
zo zastávky Šafárikovo nám. 
smer Petržalka 

0E + 29A = 29 0E + 12A = 12 15E + 0A = 15 

Spolu počet spojov/h 77 49 40 

 

Ak by sa električka do Petržalky (Bosákova) spustila do premávky, pri terajšom linkovom 
vedení električiek, ich trasy sa upravia tak ako je v tabuľke 6. 

Tabuľka 6 - Návrh liniek MHD prechádzajúce cez Šafárikov o nám. 

4 TT 
Zlaté piesky – Trnavské mýto – Špitálska – Jesenského – Karlova Ves; Karlova 
Ves – Šafárikovo nám.  – Špitálska – Trnavské mýto – Zlaté piesky 

12/12/12//20 

11 TT 
Rača, Komisárky – ŽST Vinohrady – Račianske mýto – Špitálska – Štúrova – 
Šafárikovo nám.  – Starý most – Petržalka, Bosákova a späť 

12/12/12//20 

12 TT 
Dúbravka, Pri kríži – Karlova Ves – Nám.Ľ.Štúra – Štúrova - Šafárikovo nám.  
– Starý most – Petržalka, Bosákova a späť 

12/12/12//20 

13 K 
Hlavná stanica – Obchodná – Nám.SNP – Štúrova – Šafárikovo nám.  – Starý 
most – Petržalka, Bosákova a späť 

12/12/12//20 

14 K 
Ružinov,Astronomická – Trnavské mýto – Špitálska – Nám.Ľ.Štúra – 
Šafárikovo nám. – Špitálska – Trnavské mýto - Ružinov, Astronomická 

12/12/12//20 

95 K 
Petržalka, Vyšehradská – Technopol – Nám.hraničiarov – Petržalka, 
Bosákova a späť 

5/7,5/5//7,5 

 

Trasa aj interval linky 95 boli k 5.9.2005 už upravené tak, aby v čo najväčšej možnej miere 
kopírovali budúcu električku do Petržalky a po jej dobudovaní by električky nahradili linku 95 
v trase na bratislavskú stranu a zároveň by poskytli priame, rýchle a preferované spojenie 
Petržalky s Hlavnou železničnou stanicou i sídliskami v jednotlivých urbanizovaných 
radiálach (Karlova Ves – Dúbravka, Rača, Zlaté piesky, Ružinov), bez nutnosti prestupu na 
Šafárikovom nám. 

Po vybudovaní trate do Petržalky sa cez Starý most predĺžia tie električkové linky, ktoré 
v súčasnosti končia na Šafárikovom nám. – linky 11, 12, 13, 14. 

V prípade dobudovania trate po Bosákovu by z hľadiska kapacity postačovalo predĺženie 
liniek 11, 12 a 14, ktoré by vytvorili následný interval 4 minúty a nahradili by linku 95, ktorá by 



už nevchádzala na Šafárikovo nám. Týmto spôsobom sa konečne ukľudní Šafárikovo nám. 
ktoré získa svoju pôvodnú funkciu námestia bez konečnej autobusovej zastávky. 

Nie je žiaden dôvod s nepriepustnosťou Štúrovej ul. aj preto, že zdvojkoľajnením ulice sa 
zaťaženie dynamickej dopravy ešte zníži. Dôvodom je zrušenie ľavého odbočenia na 
Dostojevského rad. Na Štúrovej ul. bude preferovaná električka aj tým, že na nej bude 
obojsmerná zastávka MHD, pravdepodobne v úrovni ulice. Tvorba kolón električkových 
súprav sa nepredpokladá, pretože počet spojov v novom linkovaní z Petržalky nebude vyšší 
ako je už v súčasnosti. Navyše križovatka Kamenné nám. je ukľudnená a nie je sprevádzaná 
vysokým zaťažovaním dynamickej dopravy aj z dôvodu organizácie dopravy, ktorá je na 
nám. SNP. 

VÝPOČET EFEKTÍVNOSTI INVESTÍCIE 

Na základe výsledkov modelovania a jeho rôznych scenárov sa vypočítala efektívnosť 
investície v jej prvej etape realizácie. Východiskové kvalitatívne parametre sú úspora 
prejazdených vozokm a strata času v prepočte na minimálnu mzdu pri rôznych dopravných 
situáciách ako aj finančné vyjadrenie externých vplyvov z dynamickej dopravy na znečistenie 
ovzdušia. Podrobná analýza je v prílohe, kapitola 5.3. 

Celkové prínosy z úspory vozokilometrov a straty času sú ročne 11 855 171 € a vplyvu na 
životné prostredie 770 000 €. Počas 30 rokov prevádzky to predstavuje 378 755 130 € úspor. 

 

REKAPITULÁCIA VÝSLEDKOM DOPRAVNÉHO MODELOVANIA 

V rekapitulácii možno deklarovať jednoznačne prínosy, ktoré prevýšia prípadné riziká. Možno 
klasifikovať, že mesto Bratislava je pripravené začať s realizáciou NS MHD v Bratislave už 
roku 2011 s rekonštrukciou Starého mosta, ktorý sa bude realizovať pre 1000/1435 mm 
rozchod a bude slúžiť len verejnej hromadnej doprave. Dynamická automobilová doprava 
bude z prevádzky Starého mosta vylúčená. 

Prínosy možno zoradi ť takto: 

- pre NS MHD sa bude naďalej používať rozchod a vozidlá 1000 mm,  
- modernizácia sa uskutoční postupne tak, aby sa mohli použiť električky 1000 a vozidlo 

1435 mestského typu Tram - Train, ktoré môže prejsť na regionálne trate, 
- na prevádzku električkovej dráhy s možnosťou zachádzania do/z regionálnej železničnej 

trate) sa použije vozidlo, ktoré spĺňa požiadavky na prevádzku na oboch dráhach. Na 
označenie vozidla sa používa termín „dvojsystémové vozidlo rýchlej elektri čky 
(mestskej rýchlodráhy) “ používa sa i názov „Tram - Train “. Takéto vozidlo pri splnení 
požiadaviek podľa § 38 odseku (3) vyhlášky č.350/2010 Z.z. môže využívať i trate 
električkovej infraštruktúry. Vozidlá takéhoto vyhotovenia v Európe existujú, 

- základná otázka mesta a jeho princíp prechodu na 1435 mm, je definovaná deklaráciou 
zapojenia petržalskej osi na juhu mesta do regionálnej železničnej trate, 

- existujú technické riešenia duálnej trate (1000/1435 mm), ktoré sa prijali a zrealizovali za 
posledných 20 rokov. Príprava sa zrealizovala v oblasti technického riešenia jednotlivých 
používaných typoch koľajového zvršku s cieľom jeho vyhotovenia, ktoré umožňuje 
zmenu rozchodu koľaje bez jeho komplexnej prestavby. Takéto opatrenia sa realizovali 
na 52% koľajovej siete električkovej dráhy v Bratislave. Technické riešenie sa realizovalo 
podľa schválených vzorových listov, 

- výhodou dočasného využívania infraštruktúry s koľajou pre dva rozchody 1000+1435 mm 
je možnosť pohybu dráhového vozidla v rovnakej trase a možnosť zabezpečenia 
funkčnosti systémov dráhy s rozdielnym rozchodom. Pohyb vozidiel rôzneho rozchodu 
nie je obmedzený, 

- nie je cieľom využívať takéto kombinované riešenie na celý rozsah dráhy. Takéto riešenie 



je čiastočne nevyhnutné pre prvé fázy prevádzky nového koľajového systému, 
- etapizáciu modernizácie a prestavby možno realizovať vo viacerých variantoch. 

Dopravný podnik má spracovaný materiál „Informácia - pripravenosť na zmenu rozchodu 
električkových koľajových tratí“. Výstavba trate v Petržalke bude mať podstatný vplyv na 
zmenu etapizácie prestavby rozchodu v meste a pridáva tomuto cieľu širší kontext, 

- rozhodnutie mesta či prejde na normálny rozchod 1435 mm bol deklarovaný už v roku 
1989 - súhlas na prijatie opatrení a vykonanie prípravy na prechod na normálny rozchod. 
Problematika bola opäť otvorená pri zámere na spoločné využívanie infraštruktúry 
budovanej na území mestskej časti Bratislava - Petržalka financovanej z fondov EU 
v rámci programu OPD a strategického riešenia možnosti zapojiť regionálne železničné 
trate na území mesta do NS MHD z dôvodu vzájomnej integrácie verejnej osobnej 
dopravy v celom regióne Bratislavy.  

Riziká a opatrenia na ich minimalizáciu: 

- Vhodne zvolená etapizácia prestavby je rozhodujúcim prvkom, pričom by mali byť 
zohľadnené tieto skutočnosti:  

− technická realizovateľnosť, začatie prestavby musí korešpondovať s dosiahnutým 
celkovým stavom príprav, 

− minimálne narušenie dopravného procesu na súčasnej prevádzkovanej mestskej 
dráhe (I. etapa Šafárikovo nám - Hl. stanica, II. Etapa - Ružinov), 

− minimálne použitie duálnej prevádzky s cieľom, aby zmena rozchodu bola 
v jednotlivých etapách a na jednotlivých úsekoch tratí vykonaná jednorázovo, 

− súlad úprav vozidlového parku s prihliadnutím na jeho vekovú štruktúru tak, aby 
podstatná časť zmeny vozidlového parku vo vzťahu k zmene rozchodu prebehla jeho 
prirodzenou obnovou, pri prípadnej výmene podvozkov predovšetkým u starších 
vozidiel je možné počítať s ich obstaraním z vyradených vozidiel rovnakého veku od 
iných DP s minimálnymi nákladmi (cena šrotu), 

− prispôsobenie kapacitných možností vozovní v jednotlivých fázach procesu zmeny 
rozchodu, prínosom bude výstavba novej vozovne v Janíkovom dvore, 

- vhodnou aplikáciou uvedených zásad možno podstatne ovplyvniť náklady na prestavbu. 
Predpokladané náklady na jednotlivé etapy sa doplnia v ďalšej fáze spracovania štúdie 
realizovateľnosti priamo Dopravným podnikom mesta Bratislavy a zabezpečí ju 
spoločnosť METRO, a.s., 

- pri spracovaní materiálu „Technicko-ekonomická štúdia koľajová trať na území mestskej 
časti Bratislava - Petržalka“ (ďalej len TEŠ) sa skúmal aj variant duálnej prevádzky 
v spoločnej infraštruktúre pri použití viacpásovej koľaje pre železničné vozidlá 
normálneho rozchodu (1435 mm) a vozidlá zachádzajúce z existujúcich tratí električkovej 
dráhy (1000 mm). Najprijateľnejšie riešenie je zachádzaním vozidiel s rozchodom 1435 
mm do zmysluplného cieľa v mestskej sieti úpravou koľaje na vybranom traťovom úseku. 
Pri tomto variante prevádzky by bola trasa v Petržalke v celkovej dĺžke cca 6,5 km 
vrátane mostu s rozchodom 1000/1435 mm a v úseku Šafárikovo námestie - Hlavná 
železničná stanica v dĺžke cca 2,8 km. V infraštruktúre električkovej dráhy je takéto 
riešenie technicky jednoduchšie, navyše trate v centre mesta až po Radlinského ulicu 
majú zvršok pripravený na zmenu rozchodu koľaje, 

- na existujúcej električkovej trati (Šafárikovo námestie - Hl. stanica) sa zrealizuje 
viacpásová koľaj, vymenia sa všetky koľajové konštrukcie (výhybky kríženia), koľajnicové 
pásy v oblúkoch, vykonajú sa úpravy priechodného prierezu v oblúkoch. V prevádzke by 
boli vozidlá so šírkou vozidlovej skrine 2,65 m (Tram - Train) a 2,5 m (Električka) v jednej 
koľaji. Ďalšie technické parametre duálneho systému sú uvedené v Prílohe. 

- mesto Bratislava podporuje realizáciu úseku železničnej trate medzi stanicami BA - 
Predmestie a BA - Filiálka v 1.etape projektu TEN - T, pretože jednoznačne preukazuje 



nevyhnutnosť prepojenia v podpovrchovom vedení trasy popod Dunaj a zapojením sa do 
Petržalky do železničnej trate na st. BA - Petržalka, najmä však tzv. Dunajskou spojkou 
na budovanú trať v Petržalke smerom na Janíkov dvor. 

 

ĎALŠÍ POSTUP REALIZÁCIE PROJEKTU NS MHD A TEN T 

Udržateľnosť rozvoja integrovanej koľajovej dopravy na území mesta Bratislavy sa deklaruje 
kontinuálnym pokračovaním po roku 2015 už definovaných stavieb v rámci projektu TEN - T 
a rozvoja koľajovej dopravy na území mesta s duálnym rozchodom. Ďalší postup rozširova-
nia infraštruktúry pre integrovanú koľajovú dopravu realizovaním projektov bude vo finanč-
nom programovacom období 2014 - 2020.  

Mesto Bratislava musí najneskôr do polovice roka 2012 vypracova ť komplexnú štúdiu 
realizovate ľnosti Integrovanej dopravy v regióne Bratislavy , ktorá bude slúžiť na roko-
vanie SR s EK o obsahu a veľkosti Operačného programu doprava v oblasti verejnej integro-
vanej dopravy. 

Je vysoká pravdepodobnosť, ak sa začne s realizáciou Integrovanej dopravy (ID) s navrho-
vanými 3 projektmi na území mesta (7 staníc terminálov, Stanica Stred a Hlavná stanica - 
Janíkov dvor) a bude k dispozícii „veľká“ štúdia realizovateľnosti ID, že sa bude kontinuálne 
pokračovať s časťami stavieb projektu TEN – T. 

Súčasne sa podporuje MDVRR SR aj strategický názor na vytvorenie možnosti prepojenia 
koľajovej dopravy na území mesta podľa obrázku 7. Z hľadiska stratégie ide o: 

Obrázok 7 – Stratégia a zásady hlavných smerov a zo kruhovanie integrovanej ko ľajovej 
dopravy na území mesta Bratislava 

• viacnásobné prepojenie jednotlivých radiál železni čnej trate vstupujúcich do 
mesta , čím sa vytvára  

• možnos ť prepoji ť integrovanú ko ľajovú dopravu na sieti elektri čkových tratí 
používaním dvojsystémového vozidla tram - train  a tak zaručiť  

 

 

 

 
  

 



• nevyhnutnos ť požiadavky na realizáciu podpovrchového severo - j užného 
prepojenia popod Dunaj v trase stanica Stred – Petr žalka . 

Na obrázku sa navyše deklarujú 4 hlavné prestupové uzly integrovanej koľajovej dopravy, 
ktorými sú: 

• Hlavná stanica 
• stanica Stred, 
• stanica Petržalka Centrum a 
• stanica Ružinov. 

 































































Otázky na doplnenie materiálu posúdenia projektov 
Prepojenie koridorou TEN-T a Koľajový systém do Petržalky a súčasť IDS a NS MHD. 
 
1. Na základe akých podkladov ministerstvo zvažuje presun financií z OPD, Prioritná os č.4 

na diaľnice? Je vôbec presun peňazí zo železníc na diaľnice zo strany EK prijateľný? Ne-
existuje z tohto titulu hrozba, že presun EK schválený nebude a SR príde o časť prostried-
kov, s ktorými sa na diaľnice uvažovalo?  

MDVRR SR ako riadiaci orgán pre OPD je povinné vykonávať každoročne hodnotenie 
plnenia cieľov OPD, ktoré je predkladané na PVM. V decembri 2010 bol vypracovaný 
materiál “Prehodnotenie cieľov a priorít OPD 2007-2013 a návrh opatrení na urýchlenie 
implementácie programu“. Materiál bol spracovávaný aj na základe programového 
vyhlásenia vlády SR. Cieľom materiálu bolo posúdiť riziká pri využívaní fondov EÚ. 
a identifikovať kritické oblasti implementácie. Vzhľadom na stav implementácie PO 4 
a reálne možnosti absorpcie projektov IDS Bratislava bolo odporúčané vypracovať návrh 
nového znenia PO 4 v súlade so štruktúrou OPD. Taktiež bol koncom roka oslovený 
poradný orgán EK JASPERS k vyjadreniu ich predbežného stanoviska k štúdii 
realizovateľnosti na prepojenie koridorov, kde vyjadrili pochybnosť o celkovom 
strategickom zámere projektu a o reálnosti implementácie navrhovaného projektu 
z hľadiska časového a finančného. O presune financií uvažuje MDVRR SR s cieľom čo 
najefektívnejšie vynaložiť prostriedky OPD na rozvoj dopravnej infraštruktúry na 
Slovensku.  

2. Na aké úseky diaľnice by boli financie presunuté? Je ekonomická efektívnosť takéhoto 
rozhodnutia podložená nejakou analýzou, štúdiou alebo pod.? MDVRR  

viď. bod 1. 

3. Aká je šanca ponechať finančnú pomoc vo výške cca 480 mil. € pre Integrovanú koľajovú 
dopravu v Bratislave? MDVRR  

V rámci košických projektov sa do r. 2015 predpokladá čerpanie 32,0-63,3 mil. Eur, 
zvyšok je pre bratislavské projekty. K realokácii môže dôjsť v prípade, ak naďalej (do 
jesene 2011) budú pretrvávať riziká ohrozujúce schopnosť efektívne vyčerpať alokované 
prostriedky v stanovenom termíne do roku 2015. 

4. Aké sú možné limity výškového vedenia trate prepojenia koridou TEN-T z hľadiska mož-
nosti zníženia nákladov na realizáciu stavby, vo vzťahu bodom: 

a. križovanie so severnou tangentou, pri zmene jej výškového vedenia (estakáda); 

DPP: V platnom územnom pláne (od zahájenia prác na Projekte TEN-T doteraz) je Severná 
tangenta t.j. pokračovanie Jarošovej ulice do Pionierskej záväzne riešené tunelom popod 
Račiansku a Kukučínovu ulicu. Toto riešenie bolo výsledkom posúdenia viacerých 
variantných riešení lokality existujúcej križovatky ulíc Račianska, Jarošova, Kukučínova 
a Pionierska, železničnej trate Ba predmestie – Ba filiálka a výhľadovej výstavby štátnej cesty 
II/502 Bratislava – Trnava. Táto je v súčasnej dobe vedená v Račianskej ulici čo je pre územie 
MČ Bratislava Nové Mesto neúnosné, nakoľko regionálna doprava sa mieša s vnútromestskou 
dopravou. Z tohto dôvodu územný plán predpokladá št. cestu II/502 viesť v súbehu so žel. 
traťou Ba hlavná stanica – Ba Rača. V lokalite nad Zváračským ústavom je navrhované 
pripojenie uvedenej št. cesty na Severnú tangentu. Obe uvedené križovatky a existujúce 
geografické podmienky (výškový vzťah Račianskej ulice voči Pionierskej ulici) limitujú 
výrazným spôsobom možnosti priestorového a hlavne výškového riešenia prepojenia v smere 
Jarošova – Pionierska. Pozdĺžny profil je na hranici možného výškového vedenia. Po stránke 
projektovej prípravy je riešenie Severnej tangenty spracované na úrovni dokumentácie 
stavebného zámeru. 



Dopravoprojekt, a.s. v rámci spracovania Dopravno-urbanistickej štúdie pre Projekt TEN-T, 
ktorá bola podkladom pre zmeny a doplnky územného plánu schválené v roku 2008, spracoval 
pre overenie variantného riešenia Projektu TEN-T v križovaní s budúcou Severnou tangentou 
návrh mostného variantu vedenia Severnej tangenty v smere Jarošova – Pionierska. 
Priestorové podmienky pre vedenie jednotlivých vetiev nadzemnej križovatky, tak ako bola 
posudzovaná v r. 2007, sú už však v dnešnej dobe obmedzené viac ako boli pri spracovaní  
podkladov pre pôvodný územný plán, nakoľko na strane Račianskej ulice okrem existujúceho 
objektu Zváračského ústavu medzitým bol už realizovaný na tej istej strane (južne od 
Pionierskej) obytný objekt Obydick (Manhatan). Riešiť pripojenie Račianskej ulice na 
Severnú tangentu by preto v súčasnosti bolo možné už len cestnými vetvami vedenými po 
východnej strane, ktoré by sa však okrem iných dostali do kolízie aj s už pripravovanou 
zástavbou Wigro Trade Center (bývalé Mlyny a pekárne). Pripojenie do Račianskej ulice je 
v súčasnosti možné len kolízne - úrovňovým križovaním s električkovou traťou. 

Navrhované variantné mostné riešenie Severnej tangenty nebolo v čase posudzovania 
akceptované a bolo odmietnuté zo strany MČ Bratislava Nové Mesto, zo strany Magistrátu hl. 
mesta SR Bratislava a taktiež KSÚ a z toho dôvodu sa do zmien územného plánu sa nedostalo. 
Z uvedeného vyplynulo jediné možné vedenie trate Prepojenia koridorov tak, ako je 
v súčasnosti v dokumentácii pripravené. 

b) hĺbka trasy pod Euroveou? 

DPP: Výškové vedenie tunelov v tejto lokalite je determinované zakladaním komplexu 
objektov Eurovea. Tieto sú založené na spoločnej základovej doske, ktorá je  z dôvodu 
zabezpečenia proti zdvihnutiu vplyvom podzemnej vody kotvená do neogénneho podložia 
hustým rastrom železobetónových pilótových stien. Pracovné rokovania s investorom 
a projektantom objektu Eurovea už v etape spracovania dokumentácie pre územné 
rozhodnutie s možnosťou zásahu do podzemných stien boli neúspešné, zo strany investora 
komplexu Eurovea bol návrh odmietnutý ako neprijateľný a niveleta trate v ďalšej príprave 
projektu túto obmedzujúcu podmienku musela rešpektovať. 

Druhou obmedzujúcou podmienkou výškového vedenia je Dunaj nadväzujúci bezprostredne 
za Euroveu a priebeh jeho dna - konkrétne veľmi zložité inžiniersko-geologické podmienky 
(piesčité šošovky v ílo-piesčitom neogénnom masíve sú dotované  vodou, pri podchode 
Dunaja sa predpokladá razenie v prostredí tektonickej poruchy v neogéne). Za dostatočne 
bezpečnú hrúbku nadložia pri realizácii tunelov pod korytom rieky obdobného charakteru sa 
pokladá vzdialenosť zodpovedajúca 1,5 až 2 násobku priemeru raziaceho mechanizmu (podľa 
konkrétnych geologických podmienok) – projekt s prihliadnutím na konkrétne podmienky 
zachováva vzdialenosť 2-násobku priemeru tunela. Vyhodnotením všetkých obmedzujúcich 
podmienok a s prihliadnutím na  profil tunelovej rúry je návrh nivelety pri ktorom je 
vzdialenosť medzi vrchom tunelovej rúry a dolnou hranou kotviacej pilotovej steny len 1,80 
m.   

5. Aký vplyv na náklady ba mala zmena výškového vedenia v uvedených miestach? DPP 

DPP: Z hľadiska možných úspor v Projekte TEN-T zdvihnutie nivelety trate v križovaní so 
Severnou tangentou by prinieslo úsporu vo výške cca 4,1 milióna € (cca 0,01 % z celkových 
nákladov stavby), pričom prípadné následné zvýšenie nákladov ktoré by sa premietlo do nového 
riešenia Severnej tangenty (vr. dopadu na dopravné riešenie, urbanizmus územia, riešenie 
preložiek inžinierskych sietí) nie je možné bez vypracovania dopravno-technickej štúdie 
odhadnúť. Zmena riešenia Severnej tangenty by si vyžiadala zmenu platného územného plánu 
Bratislava (priechodnosť takéhoto riešenia sa na základe už absolvovaných rokovaní nedá 
očakávať), čo vzhľadom na skutočnosť že sa jedná o úsek realizovaný v 1. časovej etape do roku 
2015, na ktorý je vypracovaná dokumentácia pre realizáciu stavby, je neprijateľné. 

Úspora nákladov pri posudzovaní teoretickej možnosti zdvihnutia nivelety trate pod objektom 
Eurovea, by sa do výstavby vlastných tunelových rúr prakticky nepremietla, premietla by sa len do 
„skrátenia“ eskalátorových tunelov medzi nástupiskom a vestibulom a skrátenia oboch zvislých 
komunikačno-technologických  šachiet v zastávke Ba centrum.  



Súčasne treba upozorniť, že prípadná zmena nivelety je komplexným problémom, ktorý zasiahne 
navrhované riešenie v 2 okruhoch problémov. Jeden okruh problémov je technologicko-realizačný 
kde treba zohľadniť skutočnosť, že prípadné zvýšenie nivelety pod Euroveou (s prihliadnutím na 
postoj investora komplexu de facto neuskutočniteľné) sa premietne do potreby technologicky 
riešiť odstránenie časti podzemných stien (špeciálna úprava hlavy raziaceho mechanizmu) a 
zníženie nadložia medzi dnom koryta a vrchom tunelovej rúry bude mať dopad na potrebu riešiť 
nevyhnutné kompenzácie bezpečnostných rizík pri výstavbe (doplnenie injektáží nadložia pre 
zabránenie možnosti prelomenia dna a havárie raziaceho mechanizmu). K tomuto bezpečnostnému 
riziku treba pripojiť ďalší negatívny faktor a to skutočnosť, že tento rizikový úsek (trasa pod 
Dunajom) sa nachádza hneď na začiatku trasy navrhovanej razením mechanizovaným štítom. 
Obsluha raziaceho mechanizmu sa vždy pri realizácii takýchto vysoko náročných podzemných 
stavieb pri  razení počiatočného úseku „zaúča“ hlavne z hľadiska rizík konkrétneho geologického 
prostredia. Druhý problém je „koľajársky“ kde vzhľadom na polohu odbočky Dunaj (koľajový 
rozplet dvojkoľajných tratí do žst. Ba Petržalka a do Janíkovho dvora) zmena nivelety bude mať 
dopad na geometrické (výškové a smerové) riešenie petržalského úseku trate. Odhadovaná úspora 
stavebných nákladov je cca 3,45 milióna € (cca 0,005 % z celkových nákladov stavby), náklady, 
ktoré by bolo potrebné vynaložiť na zabezpečenie pôvodnej statickej funkcie dotknutých 
konštrukcií objektu Eurovea nie je možné odhadnúť. 

6. Aké sú možnosti zmeny výškového vedenia v priestore polikliniky? Možno viesť trať 
podpovrchovo medzi poliklinikou a tržnicou? DPP 

DPP: V predmetnom úseku je trať aj v navrhovanom riešení vedená podpovrchovo (t.j. 
v najvyššie možnej polohe v dotknutom území) a technologicky sú traťové tunely realizované 
razením mechanizovaným štítom.  

Niveleta  trate je výsledkom optimalizácie urbanistického, dopravného, prevádzkového 
a stavebno-technického riešenia žst. Ba filiálka, smerového vedenia daného osou žst. Ba filiálka 
a zast. Ba Nivy, plne rešpektujúceho výškové limity existujúcich objektov žel. polikliniky, tržnice, 
Konskej stanice a zástavby na Karadžičovej ulici, vedením trate v urbanizovanom území mesta 
a zvolenou technológiou výstavby tunelov. Ľavý tunel je vedený v tesnom dotyku s podzemnými 
konštrukciami objektu tržnice a pravý tunel je vedený pod objektom železničnej polikliniky. 
Niveleta koľaje je výsledkom optimalizácie bezpečnej realizácie razeného tunela vedeného 
pozdĺžne pod objektom polikliniky. 

7. Možno viesť tunel pod komunikáciami Karadžičova a Dostojevského rad? 

DPP: Aj v súčasne navrhovanom projektovom riešení sú tunely vedené sčasti pod Karadžičovou 
ulicou. Smerové vedenie podzemnej žel. trate na území Starého mesta je výsledkom polohy žst. 
Ba filiálka a zast. Ba Nivy a zast. Ba centrum.  Ulica Dostojevského rad je mimo prirodzenej 
geometricky možnej spojnice polôh uvedených objektov. Je potrebné pripomenúť, že smerové 
riešenie a niveleta koľaje a v konečnom dôsledku vlastné vedenie trasy s polohami staníc 
a zastávok je kompromisom medzi technickými parametrami predpísanými pre železničné trate 
(platné vyhlášky, predpisy, normy, smernice ŽSR, smernice EÚ) a parametrami pre 
prevádzkovanie mestskej dráhy (špeciálna dráha) kde by bolo možné niektoré parametre 
prispôsobiť parametrom (napr. maximálny sklon nivelety) návrhového vozidla.   

8. Aká je možnosť nahradenia dvoch zastávok (Nivy a Centrum) jednou zastávkou?  

DPP: Jedným zo základných cieľov Projektu TEN-T je okrem vybudovania prepojenia železničných 
koridorov IV a V prispieť aj k integrácii ekologických koľajových dopráv na území mesta. Toto sa má 
docieliť spoločným využívaním navrhovanej dopravnej infraštruktúry železničnou diaľkovou a 
regionálnou dopravou ale aj mestskými vlakmi, vedenými v trasách pôvodne navrhovaných pre tzv. 
Nosný systém MHD t.j. pre prepravný systém ktorý by svojim komfortom prispel k zásadnému 
zníženiu podielu automobilovej, neekologickej dopravy na celkovom objeme dopravy v meste 
Bratislava. Z tohto dôvodu je nevyhnutné aby polohy zastávok boli umiestnené v lokalitách ktoré 
generujú najvyšší záujem o zdroje a ciele ciest. Polohy oboch zastávok (staníc Nosného systému) sú 
dlhodobo stabilizované v platných územnoplánovacích (Územný plán mesta, Územný generel MHD, 
Generálny dopravný plán vr. dodatku)  dokumentáciách mesta. 



Zastávka Ba centrum je prvou zastávkou na ľavom brehu Dunaja a jej cieľom je zabezpečenie obsluhy 
historickej časti Starého mesta a novo urbanizovaného priestoru v okolí Pribinovej ulice. Jej súčasne 
navrhovaná poloha (pôvodne bola v predĺžení Lomonosovovej ulice na ploche vymedzenej ulicami 
Pribinova a Dostojevského rad) je výsledkom optimalizácie trasovania tratí v petržalskej časti mesta 
a polohy zast. Ba Nivy. Východmi zo zastávky k zastávkam doplnkovej dopravy – električky na 
Štúrovej ulici, autobusy na Dostojevského rade, Landererovej a Pribinovej a s možným  vedením aj 
trolejbusovej trate  na Pribinovej je zaistený prestup na linky do ostatných častí mesta.  

Poloha zastávky Ba Nivy je v súlade s platným územným plánom situovaná v lokalite označovanej za 
nové centrum mesta, ktoré vzniká v priestore vymedzenom ulicami Mlynské Nivy, Košická, 
Landererova a Dostojevského rad. Z hľadiska dopravného bude v budúcnosti po výstavbe trasy 
A nosného systému vedenej medzi Dúbravčicami, centrom mesta a Ružinovom zabezpečovať funkciu 
prestupnej stanice medzi dvomi trasami. Okrem toho bude zastávka plniť aj funkciu prestupnej stanice 
medzi autobusovou stanicou (konečná stanica diaľkovej a regionálnej autobusovej dopravy), 
železničnou zastávkou a zastávkou nosného systému.  Východmi zo zastávky k zastávkam doplnkovej 
dopravy – autobusy a trolejbusy na Karadžičovej ulici a ulici Mlynské Nivy je zaistený prestup na 
linky do ostatných častí mesta. 

Alternatívne polohy umiestnenia zastávok a vhodnosť ich umiestnenia boli predmetom posudzovania 
spracovanej dopravno-urbanistickej štúdie pre TEN-T a boli preverené pomocou programového 
systému PTV Vision  ktorý umožňuje spracovávať, vyhodnocovať a posudzovať celý komplex 
problémov v oblasti zabezpečenia prepravy cestujúcich mestskou hromadnou dopravou. Modelová 
sieť MHD bola vytvorená na komunikačnej sieti mesta aj so zadaním trasy žel. tratí Projektu TEN-T, 
so zohľadnením jej súčasného i výhľadového usporiadania, vyplývajúceho z výhľadových 
rozvojových zámerov mesta v oblasti urbanizmu. Pri spracovaní modelových výpočtov zaťaženia sietí 
MHD boli použité matice prepravných vzťahov v špičkovom období rannej trojhodiny pre roky 2010, 
2020 a 2030 pre scenár B (preferovaný rozvoj MHD). 

Prípadným zlúčením oboch zastávok by došlo k vytvoreniu jednej zastávky ktorá by vo svojom 
prevádzkovom a stavebnom riešení musela zohľadniť distribúciu celkom 71476 cestujúcim v rannej 
špičkovej 3-hodine pre rok 2030. To by sa prejavilo v enormnom zvýšení rozsahu stavebného riešenia 
(kapacita nástupísk a ostatných vodorovných a zvislých komunikácií – schodiská, eskalátory, výťahy), 
vysoké nároky na technologické zariadenia a priestory pre ich umiestnenie (transformovne, 
vzduchotechnika), rozptylové plochy. Zaistiť protipožiarnu bezpečnosť objektu (kapacity únikových 
ciest zo zastávky) by bolo  výnimočne náročné.  

Podľa výsledkov z modelových výpočtov sa priestor zast. Ba Nivy stane prestupným uzlom 
s najvyššou kapacitou cestujúcich a v roku 2030 bude nastupovať na všetky prostriedky hromadnej 
dopravy celkom 63915 osôb,  vystupovať 61540 osôb, prestupovať 54884 osôb a zastávkou bude 
prechádzať 32610 osôb v rannej špičkovej 3-hodine.  

9. Čo bolo dôvodom posunutia stanice Centrum k novému ND a nebola riešená bližšie 
k hranici Starého Mesta?  

DPP: Posunom stanice Centrum sa pravdepodobne  myslí zmena polohy pôvodnej stanice nosného 
systému lokalizovanej v predĺžení Lomonosovovej ulice podľa pôvodného územného plánu.  

Dopravné riešenie Projektu TEN-T ktoré prepája žel. stanice  Ba predmestie, Ba filiálka a Ba 
Petržalka a zabezpečuje zapojenie mestskej dráhy (petržalskej radiály nosného systému) v odb. Dunaj 
na žel. trať neumožňuje pri existujúcich urbanistických limitoch vyplývajúcich z existujúcej zástavby 
a dodržaní predpísaných technických parametrov pre žel. trať umiestniť zast. Ba centrum do polohy 
pôvodnej stanice nosného systému Centrum. Projektovaná poloha je situovaná v najbližšom možnom  
priestore rešpektujúc smerové a výškové riešenie trate s prihliadnutím na optimálny spôsob realizácie 
bez asanácií existujúcich objektov.  

10. Aký vplyv na jazdnú dobu bude mať organizačné opatrenie pri úvraťovom otáčaní vlakov 
v ŽST BA Predmestie zo smeru od Žst. BA Nové Mesto  do smeru Žst. Fliálka oproti cie-
ľovému riešeniu?  



DPP, ŽSR: Takéto vedenie vlakov  je samozrejme možné. Stratový cestovný čas pri 
úvraťovej jazde v žst. Ba predmestie  predstavuje prakticky prechod rušňovodiča  z jedného 
stanovišťa na druhé za podmienky, že sa jedná o jednotky s riadiacimi stanovišťami na oboch 
koncoch vlaku (zamknutie stanovišťa, chôdza, aktivácia druhého stanovišťa), čím sa cestovný 
čas predĺži o cca 6 min. 

Úsek/dopravňa Dĺžka 
úseku [km] 

Cestovná 
doba [min] 

Cestovná 
doba [min] 

Poznámka 

Úvrať cez ŽST BA predmestie 

BA N. M. – BA predm. 2 3 -  

BA predmestie - 3 - Presun vodiča HDV 

BA predm. – BA filiálka 3 5 -  

Priama jazda cez spojku BA N. M. – Odb Slovany 

BA N. M. – Slovany – BA 
filiálka 

3  5  

Cestovná doba [min] - 11 5 Rozdiel 6 min 

 

11. Preukázať možnosti dopravnej technológie v dočasnom (jednokoľajnom) variante pre-
vádzky medzi Žst. Pedmestie  a Žst. Filiálka v čase trojhodinového maxima?  

ŽSR: Samotná jednokoľajná trať má kapacitu 10 vl/hod (obojsmerne), t.j. 5 vlakov končiacich v žst. 
Ba  filiálka a 5 vlakov vychodiacich), čo znamená že za 3 hodiny je to maximálne 15/15 vlakov. 
Podmienkou však je, že prepravca nasadí do prevádzky elektrické jednotky  ktoré majú stanovištia na 
oboch koncoch vlaku. Prepravná kapacita (teoretický počet cestujúcich) v jednom smere v rannej 
špičkovej trojhodine by bola cca 5160 cestujúcich. 

Jednokoľajný variant umožňuje: 
- križovanie 2 vlakov v dopravni BA filiálka, 
- križovanie 2 vlakov v dopravni BA predmestie z ktorých jeden vlak bude umožňovať nástup 

a výstup cestujúcich (jedna nástupištná hrana v stanici), 
- pristavovanie klasických súprav ŽST BA N. M. – BA predmestie – BA filiálka úvraťou 2 HDV, 

HDV na oboch stranách súpravy z dôvodu veľkého spádu BA predmestie – BA filiálka (21,5 ‰), 
- odsun klasických súprav BA filiálka – BA predmestie – ŽST BA N. M. úvraťou vlakovým HDV, 

v úseku BA filiálka – BA predmestie v zmysle predpisu Ž 1 tlačený vlak. 
Jednokoľajný variant neumožňuje: 
- obiehanie HDV u klasických súprav, 
- súčasne 2 vlaky opačného smeru v úseku BA predmestie – BA filiálka, 
- križovanie 2 zastavujúcich vlakov v dopravni BA predmestie z dôvodu nástupu a výstupu 

cestujúcich (jedna nástupištná hrana v stanici) a preto musí jeden vlak čakať pred dopravňou BA 
predmestie zo smeru od Odb Vinohrady (Odb Močiar), resp. ŽST BA N. M. 

12. Možno uvažovať aj s menšími intervalmi ako 30 min v stanici Filiálka v jej prvej etape 
prevádzky? Aký je možný najmenší interval v dopravnej špičke?  

ŽSR: Doba od odchodu 1. vlaku z dopravne BA filiálka do príchodu 2. vlaku do dopravne 
BA filiálka na tú istú koľaj 

Doba [min] 
Úsek/dopravňa 

Zastavovanie vlakov v BA predmestie pre nástup a výstup cestujúcich 

1. vlak (BA filiálka – BA predmestie) 

 1.vlak zastavuje 1. vlak zastavuje 1. vlak nezastavuje 1. vlak nezastavuje 



BA filiálka – BA 
predmestie 

5 5 4 4 

BA predmestie 1,5 1,5 0,5 0,5 

2. vlak (Odb. Vinohrady - BA predmestie - BA filiálka) 

 2. vlak zastavuje 2. vlak nezastavuje 2. vlak zastavuje 2. vlak nezastavuje 

Odb Vinohrady – 
BA predm. 

3 2 3 2 

BA predmestie 1 0,5 1 0,5 

BA predmestie – 
BA filiálka 

5 4 5 4 

Doba spolu [min] 15,5 13 13,5 11 

2. vlak nemôže zastavovať v dopravni BA predmestie z dopravných dôvodov aj keď to 
konfigurácia koľajiska umožňuje (súprava áno). 

13. Aké sú predpokladané oprávnené náklady na  realizáciu stavby traťového úseku v tuneli 
medzi Žst. Filiálka  a Žst. Petržalka?  

DPP :Predmetný traťový úsek predstavuje vybudovanie týchto ucelených častí stavby: 
UČS 16 – ŽST Bratislava filiálka – ŽST Bratislava Petržalka, vybudovanie tunelového prepojenia 
medzi žst. Ba filiálka a žst. Ba Petržalka a v rámci neho vybudovať a prevádzkovať zast. Ba Nivy, 
zast. Ba centrum a odb. Dunaj, náklady hl. II+III = 613,181 mil. € 
UČS 17 – Železničná stanica Bratislava Petržalka, realizovanie rekonštrukcie filiálskeho zhlavia 
stanice, výstavba nového nástupiska a objektu trakčnej napájacej stanice TNS Petržalka, náklady hl. 
II+III = 28,171 mil. € 
UČS 18 – Odb. Dunaj – stanica MHD, jedná sa o vybudovanie tunelového prepojenia úseku 
prislúchajúceho už k mestskej dráhe, je to časť trasy medzi odb. Dunaj po plánovanú zast. Ba 
Einsteinova  s tým, že vybudovanie zastávky  a pokračovanie do Janíkovho dvora v MČ Petržalka 
bude riešené v samostatnej investícii, náklady hl. II+III = 25,975 mil. € 
Celkové investičné náklady predstavujú 750,743 mil. € (vr. rozpočtovej rezervy, investorskej 
a kompletačnej činnosti, výkupov).  
Oprávnené náklady z celkových nákladov 750, 743 mil. sú len náklady na vybudovanie dopravnej 
cesty. Vzhľadom na komplikované stavebné riešenie (podzemná stanica a podzemné zastávky 
realizované ako spoločné stavebné objekty) bude to čo patrí do oprávnených nákladov určované 
pravdepodobne až dodatočne príslušnými zástupcami EK. 
14. Aké sú náklady potrebné na dobudovanie dotknutých ÚČS v úseku Žst. Predmestie a Žst. 

Filiálka do cieľového stavu (v druhej etape plánovacieho obdobia) podľa jednoltivých 
UČS?  

DPP: Cieľový stav uvedeného traťového úseku bude realizovaný v 2. časovej etape 1. stavby 
„Prepojenia koridorov“ a stavba bude obsahovať nasledovné ucelené časti stavby:  

UČS 12 – Odbočka Vinohrady, realizovať rekonštrukciu TNS, náklady hl. II+III =  8,383 mil. € 

UČS 13 – Železničná stanica Bratislava predmestie, rekonštrukcia stanice na cieľový stav, vr. 
vyvolaných rekonštrukcií na tratiach Ba hlavná stanica – Rača a Ba hlavná stanica – Galanta, 
rekonštrukcie koľajiska Istrochem, preložky trate Ba predmestie – Ba Nové Mesto, náklady hl. II+III =   
60,623 mil. € 

UČS 14 – ŽST Bratislava predmestie - ŽST Bratislava filiálka, dobudovať a uviesť do prevádzky zast. 
Ba Slovany a realizovať objekt Strediska miestnej správy, náklady hl. II+III = 7,909 mil. € 

UČS 15 – Železničná stanica Bratislava filiálka, dostavba stanice na cieľový stav, t.j. sprevádzkovanie 
2. nástupiska, náklady hl. II+III =  24,492 mil. € 



Celkové investičné náklady predstavujú  113,570 mil. € (vr. rozpočtovej rezervy, investorskej 
a kompletačnej činnosti, výkupov). 

15. V akej výške sú odhadované predpokladané náklady na vybraný variant trate Tram-Train 
do Petržalky? Sú tieto náklady objektivizované, alebo sú odhadované? Ak sú odhadované, 
aké je riziko ich zvýšenia po dopracovaní dokumentácie do podrobnosti DRS, alebo 
DVZ? Metro, REMING  

REMING CONSULT:  

Náklady na trať pre tram-train sú počítané na základe základných ukazovateľov, teda ko-
ľaj na 1m dĺžky, zemné práce (násypy a výkopy) na 1 m3, obostavaný 1m3 priestoru pod-
zemnej stanice, 1m dĺžky tunela, 1 m2 cestnej komunikácie a pod. K takto dosiahnutým 
základným rozpočtovým nákladom boli pripočítané vedľajšie rozpočtové náklady vrátane 
projektových. Týmto spôsobom sme dospeli k sume nákladov cca 133 mil. EUR. Vzhľa-
dom na dĺžku trasy 4,3 km pripadá na 1 km stavby náklad 30,93 mil. €! Takéto náklady 
dosahuje napríklad 1km novej trate medzi L. Mikulášom a Popradom na rýchlosť 200 
km/h so 7 železničnými tunelmi, 3 žel. stanicami s celkovou dĺžkou tunelov 12 km!! Preto 
si myslíme, že náklady stavby sa po vypracovaní položkového rozpočtu v stupni DSP skôr 
znížia. Treba ešte uviesť, že slovenské cenníky neuvádzajú agregované položky pre pod-
zemné stanice. Túto cenu sme museli vytvoriť zbieraním údajov zo zahraničia a použitím 
nákladov z príbuzných stavieb.  

16. Aké sú predpokladané počty a náklady na nákup nových súprav pre regionálnu dopravu? 
bude sa prevádzkovať stanica Filiálka s existujúcim vozidlovým parkom?  

ZSSK : Regionálna a diaľková doprava začínajúca a končiaca v žst. Ba filiálka  bude zabezpečovaná 
vozovým parkom existujúceho prepravcu Železničná spoločnosť Slovensko, ktorý už dnes 
prevádzkuje elektrické jednotky vhodné k nasadeniu do prevádzky (rad 671), pričom je možné 
predmetnú trať prevádzkovať aj  inými prepravcami s elektrickými jednotkami podobného 
technického riešenia. 

17. Ako nadväzujú ďalšie etapy rekonštrukcie žst. Nové Mesto a zapojenie do trate smerom 
na Filiálku a zdvojkoľajnenie z Hl. stanice na Filiálku? Poskytnúť časový harmonogram  
a finančné náklady?  

DPP: Predmetná otázka sa zrejme týka stavby 2. etapy Projektu TEN-T, ktorá bude realizovaná v 2. 
časových etapách. K formulácii otázky je potrebné uviesť, že táto sa dotýka viacerých samostatných 
stavieb Projektu TEN-T, pričom rozsah a náplň jednotlivých stavieb je  podstatne širšia ako vyplýva 
z formulácie otázky. 

Do roku 2015 t.j. v 1. časovej etape bude realizovaná časť stavby s názvom ŽSR Bratislava – 
železničné zapojenie Letiska M.R. Štefánika 2. etapa, rek. žel. mosta a inž. sietí, v rámci ktorej bude  
realizovaný nový mostný objekt v križovaní tratí Ba predmestie – Ba filiálka a Ba hlavná stanica – Ba 
Nové Mesto a preložky inž. sietí ktoré sa dostávajú do výškovej kolízie s tunelom Ba predmestie – Ba 
filiálka. Investičný náklad (podľa úsporného variantu) predstavujú čiastku 16 508,6 tis. €. 

Cieľový stav rekonštrukcie vlastnej žst. Ba Nové Mesto bude dosiahnutý pri zdvojkoľajnení trate Ba 
hlavná stanica – Ba Nové Mesto kedy dôjde k rekonštrukcii predmestského zhlavia stanice a pri 
napojení novej žst. Ba letisko od žst. Ba Nové Mesto. Realizácie tejto 2. časovej etapy sa predpokladá 
po roku 2016. Jedná sa o stavby ŽSR Bratislava – železničné zapojenie Letiska M.R. Štefánika 2. 
etapa, zdvojkoľajnenie trate  s investičným nákladom celkom 96 972,3 tis. € a stavbu ŽSR Bratislava – 
železničné zapojenie Letiska M.R. Štefánika 3. etapa, zapojenie od Nového Mesta, s celkovým 
investičným nákladom 281 037,9 tis. € (v náklade je zahrnuté okrem rekonštrukcie biskupického 
zhlavia žel. stanice Ba Nové Mesto aj dobudovanie žst. Ba letisko na cieľový stav, vybudovanie 
kompletného jednokoľajného tunela medzi žst. Ba Nové Mesto a žst. Ba letisko a vybudovanie 
dvojkoľajného tunela za žst. Ba letisko pod pristávacou dráhou smerom na Galantu/Vajnory. 



Prepojenie žst. Ba Nové Mesto a Ba filiálka bude realizované v 3. časovej etape stavby „Prepojenie 
koridorov“ s investičným nákladom celkom 43 743,6 tis. € pričom v stavbe bude realizovaná aj 
rekonštrukcia rusoveckého zhlavia žst. Ba Petržalka. 

18. Nebude mať vybudovanie stanice Filiálka výrazne skorší prínos k integrácii dopráv 
v regióne?  

ŽSR, DPP: Vybudovanie žst. Ba filiálka v 1. časovej etape do roku 2015 aj keď v úspornom 
dopravnom a stavebnom riešení bude mať výrazne pozitívny prínos jednak k reálnemu začatiu 
integrácie dopráv v regióne, ale aj v skutočnom prínose znižovania podielu neekologickej 
automobilovej dopravy prichádzajúcej do mesta zo smeru Trnava a Galanta. Vybudovaním ďalšej žel. 
stanice situovanej na dotyku s centrálnou mestskou oblasťou Hlavného mesta Bratislavy sa vytvorí 
nový terminál osobnej dopravy ktorý umožní dosiahnutie kratších intervalov (taktová doprava bude 
s výrazne kratšími intervalmi) medzi osobnými regionálnymi vlakmi ako v súčasnosti umožňuje žst. 
Ba hlavná stanica kapacitne vyťažená osobnou diaľkovou ale aj nákladnou dopravou. Situovanie 
stanice v nadväznosti na jeden z uzlových bodov mestskej (v tomto prípade – doplnkovej) hromadnej 
dopravy Trnavské mýto, sa stane významným distribučným uzlom pre pokračovanie k cieľom ciest 
obyvateľov regiónu. Je reálny predpoklad, že stanica Ba filiálka sa stane cieľovým bodom  pre vlaky 
nasadené v rannej a poobedňajšej špičke. 

19. Nespôsobí vybudovanie koľajovej dopravy v Petržalke neprekonateľnú prekážku pre 
vybudovanie tunela pod Dunajom z dôvodu nutnosti budovať v nasledujúcom plánova-
com období z toho istého objemu financií tunel aj stanicu Filiálka?  

MDVRR: Projekty infraštruktúry pre IDS v Bratislave sú v doteraz pripravovanej podobe 
príliš nákladné, čo je najväčšou prekážkou ich financovateľnosti. Pre dosiahnutie 
realizovateľnosti uceleného projektu je preto najdôležitejšie zabezpečiť, aby sa pripravilo 
čo najekonomickejšie riešenie, pri ktorom nebude hroziť, že sa začne s realizáciou ale 
nebudú zdroje na jeho skompletizovanie. Doteraz naprojektované riešenie úsekov 
“Predmestie –Filiálka – Petržalka“ by si vyžiadalo náklady vyše. 1,4 mld. Eur, čo je viac 
ako dostaneme z fondov EÚ na všetky projekty železničnej a integrovanej dopravy pre 
celé Slovensko v rámci OPD 2007-13. Je preto zrejmé, že realizácia zámerov v Bratislave 
presiahne 2 programovacie obdobia a bude závisieť od alokácie OPD v budúcich 
programovacích obdobiach a od možností dofinancovania zo štátneho rozpočtu. Dôležité 
ale je mať jasne stanovenú stratégiu budovania IDS a prioritizáciu projektov po 
dôslednom zvážení rizík a prínosov jednotlivých častí riešenia, tak aby začatie realizácie 
príliš drahého riešenia úseku Predmestie – Filiálka v ďalšej fáze nezapríčinilo, že už 
nebude možná optimalizácia projektu, ktorá by umožnila jeho ako celku, teda aj s tunelom 
popod Dunaj. 

MG BA + Metro : V pôvodných štúdiách sa práve potreba prepravy osôb z Petržalky na 
druhý breh Dunaja v jej špičkovej hodine požaduje na klasifikáciu CBA. Je presným opa-
kom, ako sa kladie otázka. Preprava osôb z Petržalky práve pomáha potrebným preprav-
ným objemom na tunel pod Dunajom. 

REMING CONSULT:  Trať v Petržalke z hľadiska ekonomiky stavby TEN-T tejto 
stavbe len a len pomáha. Zabezpečuje totiž jej využiteľnosť a dáva jej ďalší rozmer 
a oveľa väčší zmysel. Ekonomike pomáhajú poplatky za dopravnú cestu z prevádzky 
vozidiel tram - train (tzv. mestské vlaky). 

20. Nespôsobí vybudovanie podzemnej hlavovej stanice na Filiálke a pri vysokých nákladoch 
na jej dobudovanie plus cca 890 mil. náklady na tunel neprekonateľnú prekážku a zasta-
venie projektu v ďalšom finančnom období? Ako sa bez tejto podpory bude ďalej rozvíjať 
integrovaná koľajová doprava? ešte BSK 

MDVRR:  pozri otázku 19 



REMING CONSULT:  Odporúčame iný možný postup pri obstaraní stavby, a to súťaž 
podľa tzv. žltého FIDIC-u, kedy si budúci zhotoviteľ stavby zabezpečuje aj projekt. Podľa 
informácií od zahraničných zhotoviteľských firiem sa (napr. v Rakúsku, v Švajčiarsku) 
realizuje 1m dvojkoľajného tunela za cenu 22 000 až 30 000 €. Pri 2 rovnobežných 1 
koľajných tuneloch sa suma musí vynásobiť koeficientom cca 1,3. Z celkovej dĺžky tunela 
cca 4,3 km po odpočítaní dĺžok 2 staníc (cca 500 m) zostáva 3,8 km tunela. Podľa vyššie 
uvedeného ukazovateľa by náklady na realizáciu len 2x 1 koľajný tunel mali byť okolo 
3,8 km*30 000*1,3=148 000 tis €. Ďalšou otázkou je, prečo potrebujeme tak blízko seba 
dve podzemné stanice Nivy a Centrum, keď sú v takej obrovskej hĺbke. Redukciou 
riešenia na 1 podzemnú stanicu s vhodnejším umiestnením voči Nivám i Eurovea by došlo 
k dramatickej redukcii nákladov. 

21. Bude súhlasiť ŽSR a mesto BA, ak by vozidlový park Tram - Train prevádzkoval súk-
romný prevádzkovateľ? Vie si predstaviť ŽSR, že by prevádzkoval Tram Train?  

MDVRR:  Vykonávanie dopravy na dráhe umožňuje zákon č.514/2009 Z.z. o doprave na 
dráhach, dopravcovi, ktorý splní požiadavky stanovené zákonom. Princíp otvorenosti 
prístupu dopravcom na koľajovú infraštruktúru má oporu i v nariadení EP a R (ES) č. 
1370/2007 o službách vo verejnom záujme. Počíta sa s otvorením prístupu pre dopravcov 
na tratiach normálneho rozchodu v rámci integrovaného systému koľajovej dopravy. 

METRO:  Najvhodnejším riešením je práve prevádzkovanie súkromným 
prevádzkovateľom, ktorý bude mať najväčší záujem o prepojenie regionálnej a mestskej 
osobnej dopravy, čo by umožnilo zníženie nákladov na prípadné budovanie depa.  

ŽSR: koncepciu prevádzky Tram-Train musí mať v prvom rade premyslenú investor koľajovej 
trate v Petržalke 

22. Aká bude koncepcia prevádzky  koľajovej trate po dokončení ucelených častí stavby 
v prvej etape, do roku 2015?  

MG BA + REMING CONSULT:  Predpokladáme, že otázka sa týka trate do Petržalky. 
Po dokončení 1. etapy stavby (bez napojenia na tunel pod Dunajom) bude trať 
prevádzkovaná ako električková dráha so súčasnou prevádzkou električiek a súprav tram-
train v trase (Rusovce – železničná dráha) - Janíkov Dvor - Šafárikovo nám. - Obchodná 
ul. - Hlavná stanica. Električky môžu byť prevádzkované buď ako normálne rozchodné 
(len vyššie uvedená trasa), alebo úzkorozchodné do celého mesta. Variant trate s dvomi 
rozchodmi v Petržalke sa preveril technicko – ekonomickou štúdiou z roku 2009 a možno 
ho realizovať bez technických problémov.  

Pre budúcu prevádzku na trati v Petržalke (a aj na trati TEN-T) nemá mesto či VÚC dos-
tatočný počet vozidiel. Pre trať v Petržalke chýba cca 20 súprav. Ak sa majú nakúpiť 
nové, moderné vozidlá (je jedno či tram-train alebo len električky), je vhodné ich nakúpiť 
už s rozchodom 1435mm. Preto je vhodnejšie úsek Janíkov Dvor – Šafárikovo nám. pro-
jektovať s normálnym rozchodom a prevádzkovať na ňom napríklad linky (Rajka – Mo-
son - )Rusovce – Ba hl. stanica (tram-train), Janíkov Dvor – Hl. stanica (električka)  
a ŽST. Petržalka – Janíkov Dvor – Hl. stanica (tram-train). Režim prevádzky typu tram - 
train je nesmierne dôležitý práve pre jednoznačné deklarovanie nadmestského a regionál-
neho charakteru celého projektu, čo je veľmi dôležitý argument pre financovanie z fondov 
EÚ. Vo vzťahu k Európskej komisii ide o pilotný projekt, bez ohľadu na existenciu tunela 
pod Dunajom.  

Nie je pravda (takto argumentovala starostka Starého mesta), že spustenie prevádzky na 
trase Petržalka – Hl. stanica by znamenalo zahltenie mesta koľajovými vozidlami. Uvede-
ná prevádzka sa už modelovala. Predpokladaný interval 5 až 10 min. neznamená žiadny 
problém. Križovatka Šafárikovo nám. zvláda absorbovať a prepúšťať električky pri inter-



vale 2 min.. Toto bolo modelované ako súčasť DUR úseku Šafárikovo nám. – Bosákova. 
Linka č. 95 má v špičke interval 5 min. a nie je to žiadny problém. 

METRO:  V prípade, že sa v reálne blízkom čase rozhodne o ďalšom postupe je 
spoločnosť METRO pripravená bezodkladne začať práce na DUR. Treba poznamenať, že 
práve nejasnostiam financovania bolo dopracovanie DUR dočasne pozastavené, pričom 
v prípade úseku Bosáková ul. – Šafárikovo nám. možno bezodkladne začať proces 
vydania SP na tento úsek a práce by mohli byť zahájené v termíne 10/2011. 

23. Aká je predstava o budovaní depa Janíkov dvor z pohľadu časového horizontu a dopad na 
dopravnú  technológiu  po ukončení prvej etapy.  

REMING CONSULT: Pre súčasnú prevádzku tram-train a električky (do roku 2015) 
treba vybudovať takú časť depa v Janíkovom Dvore, aby umožnila odstavenie a údržbu 
min. 20 súprav zabezpečujúcich prevádzku na novej trase. Depo sa navrhne modulárne, 
s tým, že pri rozšírení siete tratí (nové linky) a vozidlového parku sa dostavia ďalší modul. 
Územné rozhodnutie a projekt sa môže vypracovať aj na cieľový stav, ale zrealizuje sa len 
potrebná časť. Tým bude investícia efektívne využívaná. 

MG BA:  Samostatnou odpoveďou je aj možnosť prevádzkovania tram – train súprav 
ŽSSK. 

24. Ako bude garantovaná priepustnosť trate Tram-Train tak, aby boli splnené deklarované 
dopravné kapacity systému? Z prezentovaných počtov cestujúcich vychádza interval cca 
jedno vozidlo každých 112 sekúnd, čo je pri povrchovej, nesegregovanej trati napojenej 
na električkové trate v centre mesta nereálny interval?  

REMING CONSULT: Na Petržalskej radiále sa uvažuje (viď. Prevádzkové posúdenie 
variantných riešení, Investorský zámer 2010) s intervalom 180 s v špičke. Na tento 
interval bol systém posúdený. Súčasne sa uvažuje s preferenciou koľajovej dopravy na 
radiále v Petržalke. Pri návrhu riadenia dopravy povrchového variantu v Petržalke  
s krížením cestných komunikácií sa navrhuje dynamické riadenie dopravy s priamou 
tvorbou signálnych plánov a s absolutnou preferenciou KOľajovej dopravy v trase Janíkov 
dvor – Starý most. Koľajový systém bude mať podiel prepravnej práce 60%, autobusy 
40% z celej MHD. Úplné vylúčenie autobusovej dopravy nie je možné. 

25. Vzhľadom na termín ukončenia stavby (06/2015) nepredstavuje súčasný stav priprave-
nosti projektu „Bosákova-Janíkov dvor“ priveľké riziko na splnenie tejto podmienky? Je 
reálne získať stavebné povolenie do 06/2013 (podľa prezentácie) ak treba zabezpečiť 
zmenu ÚPN (min 10 mes), zmenu EIA (4 mes), štátnu expertízu (3 mes), prerokovanie 
DUR, územné konanie a ÚR (6 mes), prerokovanie DSP, stavebné konanie a SP (6 mes) 
pričom nie sú započítané odvolacie konania, ktoré sa v Petržalke dajú očakávať?   

METRO + REMING CONSULT:  Je to riziko, ale všetky veľké projekty v sebe nesú 
mieru rizika úmernú ich veľkosti. Niektoré činnosti však môžu „bežať“ súbežne. Pre iné 
(napr. EIA) už existuje dostatok technickej dokumentácie, ktorú treba len upraviť do 
žiadanej formy. Rokovanie s MŽP už na MDVRR prebehlo. Zmena ÚPN tiež môže bežať 
popri vlastnej práci na DUR. Ostatné lehoty závisia od ľudského faktora (vôle, 
ústretovosti úradov a spoločného chcenia) vplývajúceho na odsúhlasovanie projektovej 
dokumentácie. Ak to išlo v prípade TEN – T 17, nepredpokladajú sa prieťahy ani v tomto 
prípade.  

Ak by sa komplexne s Nosným systémom MHD v Petržalke neriešila doprava s prioritou 
koľajovej dopravy, na základe rozsiahleho dopravného prieskumu na celom území Petr-
žalky (186 dní kotinuálne meranie na 72 jazdných pruhoch, podrobný prieskum statickej 
dopravy a smerovania dopravy na ploche územia Petržalky), dopravného modelu v rôz-
nych scenároch zaťaženia a deľby prepravnej práce a z ich podložených prognóz, doprava 



cez Dunaj v špičkových hodinách skolabuje. Z dlhodobého hľadiska je dopravné spojenie 
oboch brehov Dunaja len automobilovou dopravou neúnosné. Verejná autobusová dopra-
va nemôže zabezpečiť dostatočnú kapacitu cez Dunaj.  

26. Nie je OPD Prioritná os č. 4 určená na integráciu dopravy? Hromadná doprava v meste je 
už integrovaná v Dopravnom podniku. Výstavba električky (Tram – Train) v Petržalke je 
len rozšírenie koľajovej dopravy v meste. Pod pojmom „Integrácia dopravy“ nie je mys-
lené zapojenie železničnej dopravy do systému hromadnej prepravy osôb na území kraja 
(regiónu)?  

MDVRR: Koľajová trať v mestskej časti Petržalka je súčasťou siete integrovanej 
dopravy, vytvorí možnosť prvého bodu prepojenia železničnej a električkovej trate. Po 
dobudovaní spojenia tunelom medzi Žst. Filiálka a Petržalkou bude prepojená i na 
železničný systém na východnú časť regiónu. Bude zvážená i možnosť prepojenia 
železničnej a električkovej trate v mestskej časti Ružinov. Vozidlo Tram-Train je prvkom 
umožňujúcim vykonávanie dopravy na úrovni prímestskej a mestskej dopravy na dvoch 
druhoch dráh.   

MG BA + REMING CONSULT : Trasa v Petržalke je neoddeliteľnou súčasťou „Plánu 
dopravnej obsluhy BA a BA regiónu“ s využitím siete železničných tratí. Pri cieľovom 
stave (existencia tunela pod Dunajom s odbočkou Dunaj) sa práve petržalská radiála spojí 
s regiónom cez sieť tratí ŽSR. Plán dopravnej obsluhy tu počíta s tromi linkami 
využívajúcimi tunel pod Dunajom (smer Rača a región, smer Vajnory a región). 
Prevádzka „prevažne do mesta“ je 1. etapou, keď ešte nie je vybudovaný tunel pod 
Dunajom a nemôžu byť prevádzkované linky smer Rača a smer Vajnory po tratiach ŽSR. 
Aj 1. etapa prevádzky je už ale ekonomicky návratná, vzhľadom na objem prepravených 
osôb. 1. aj 2. etapa prevádzky z hľadiska prepravy a ekonomiky sa posúdili a boli vysoko 
efektívne. V celej sústave projektov je práve trasa z Petržalky nevyhnutná pre ekonomickú 
rentabilnosť projektu TEN-T 17, hlavne pre tunelový úsek, ktorý bude využívaný 
vozidlami tram-train z petržalskej radiály v smere do regiónu cez ŽST. Filiálka a cez ŽST. 
Nové Mesto. Bez objemu prepravy z Petržalky je tunel rizikový. 

METRO: Duálne riešeníe umožní práve priame prepojenie verejnej osobnej dopravy 
generovanej v regióne Bratislavy s Bratislavou, navyše umožní, aby sa na pripravovanej 
trase mohli realizovať prestupy k doposiaľ nepripojeným častiam Bratislavy na tento 
systém. 

27. V akom časovom horizonte je uvažované s úpravou električkových tratí na území mesta 
na rozchod 1435 mm tak, aby mohol byť prevádzkovaný systém Tam – Train? Z akých 
prostriedkov bude táto úprava financovaná?  

MDVRR:  Tram-Train označiť ako systém nie  je presné, je to dráhové vozidlo 
s možnosťou jazdy na železničnej a električkovej trati normálneho rozchodu. V rámci 
zámeru integrácie koľajovej dopravy budú vozidlá Tram-Train využívať časť existujúcej 
električkovej siete po vybratých trasách. Na týchto električkových tratiach bude nutné 
upraviť koľajový zvršok pre možnosť prevádzky pre obidva rozchody (viacpásová koľaj). 
Tento projekt nerieši celoplošnú prestavbu existujúcej siete koľajových tratí. V súčinnosti 
s pripravenosťou značnej časti električkových tratí na zmenu rozchodu vytvára 
predpoklady i pre zmenu rozchodu na zvyšnej časti siete, je to však otázka dlhodobej 
koncepcie rozvoja o obnovy celého systému električkovej dopravy. Možnosť financovania 
úpravy tratí potrebných pre prevádzku vozidiel Tram-Train je v stave preverovania.   

MG BA + REMING CONSULT : Trasa na Hl. stanicu musí byť upravená do roku 2015 
tak, aby celý úsek Janíkov dvor – Hl. stanica sa mohol prevádzkovať ako 1 linka. Je to 1 
projekt rozdelený na 3 menšie projekty.  



Úsek Jesenského ul. Hl. stanica má charakter rekonštrukcie existujúcej trate v pôvodnej 
osi, preto je naň potrebné aj menšie množstvo povolení. Z hľadiska financovania a príčiny 
rekonštrukcie sa koncepčne predpokladá rovnaké financovanie, ako pre úsek Bosákova – 
Šafárikovo nám. (Jesenského), teda z fondov EÚ pre prioritnú os č. 4. táto trasa navyše 
zabezpečí aj možnosť prevádzky z Rusoviec prípadne až z Maďarska. ďalšou možnosťou 
bude začiatok urbanizácie Petržalka – Juh (45 000 obyvateľov) a aktivít v okolí Rusoviec. 

Etapizácia rozvoja rozširovania 1435 mm rozchodu v meste BA sa odporúča smerom na 
Ružinovskú radiálu so zapojením do železničnej trate Nové mesto – Komárno a variantne 
na Letisko (prepojenie na trať Galanta). Týmto spôsobom sa dosiahne vysoká efektívnosť 
prepojenia v prvom stupni rozvoja tejto radiály zo smeru Komárno priamo do mesta bez 
prestupu. Navrhovaná etapa je so začiatkom 2014 a sprevádzkovaním do roku 2016 
(predpoklad financovania z ďalšieho obdobia 2014-2020). Navyše sa zabezpečí zokruho-
vanie cez ÚNS do Petržalky v oboch smeroch. takto sa otvára ďalšia možnosť zapojenia 
Prievozu a urbanizácie priestoru Domové role pod Prievozom.  

 


