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1. Uvod

Doprava je v Eurépe klucovym hospodarskym odvetvim
a ovplyviiuje moznosti vyroby a spotreby. Dopravné projekty
mozu zlepsovanim pristupu k trhom, tovarom a sluzbam, za-
mestnanosti, byvaniu, zdravotnej starostlivosti a vzdeldvaniu
posilnit hospodarsku produktivitu a rozvoj. Moznost mobility je
takisto nevyhnutnym predpokladom inkluzie. Doprava zdroven
zapricinuje cely rad negativnych tucinkov, a to najma emisie
sklenikovych plynov. Na mestskej irovni motorova doprava
vyznamne prispieva k znecisteniu ovzdusia.

Eurdpska komisia od roku 2013 poskytuje na projekty viac
finanénych prostriedkov EU: Prostrednictvom tzv. balika opat-
reni v oblasti mestskej mobility sa poskytlo 13 milidrd EUR na
investicie do udrzatelnej mestskej mobility v rokoch 2014 az
2020. Toto umoznilo mestam v celej Eurépe uskutocnit mnoz-
stvo iniciativ. Eurépske programy financovania a finan¢né in-
Stitucie, ako napriklad Eurdpska investi¢cnd banka, vo svojich
finan¢nych zavazkoch ¢oraz va¢smi trvaju na tom, aby sa pri-
spievalo k udrzatelnejsim systémom mobility.

Dosah tychto opatreni je vsak zmiesany. Eurépsky dvor au-
ditorov upozornil, Ze mestd v EU musia presunut viac dopravy
na udrzatelné druhy dopravy. Zistil, ze projekty financované
EU neboli vzdy zalozené na dokladnych stratégiach mestskej
mobility a neboli také ucinné, ako sa planovalo (Europsky dvor
auditorov 2020).

V mnohych ¢lenskych statoch EU je prevod finan¢nych pro-
striedkov EU do miest podmieneny existenciou pldnu udrza-
telnej mestskej mobility (PUMM). Statistickd analyza delby
dopravnej prace 396 miest v Eurépskej unii odhalila, ze realiza-
cia planov udrzatelnej mestskej mobility pozitivne koreluje so
znizenim podielu vyuzivania osobnych automobilov v mestach
(Rudolph a Damert 2017). Takéto plany zahrnaju stratégie a ak-
tivity zamerané na udrzateInu mobilitu.

V tejto sprave sa analyzuje doprava a mobilita v Bratislave
s cielom poskytnit jasny obraz o jej sicasnom stave z hladiska
udrzatelnosti. Poukazuje sa v nej na osvedcené postupy, ako aj
na oblasti, v ktorych by sa dalo dosiahnut zlepsenie. Zaroven
sa v nej poskytujui odportcania, ako mobilitu v meste rozvijat
tak, aby bola viac udrzatelnejsia. Bratislava je hlavné a najvacsie

mesto Slovenska. V roku 2016 mala 426 000 obyvatelov, pri-
c¢om v celom Bratislavskom kraji byvalo 642000 obyvatelov
(Statisticky urad Slovenskej republiky 2017).

Metodika

Doprava a mobilita v Bratislave sa v sprave posudzuje pomo-

cou styroch kategérii (rozpracovanych v kapitolach 2, 3, 4 a 5):

@® Dopravné spravanie a dopravnad infrastruktura: Tato kapi-
tola vychddza z delby dopravnej prace v Bratislave, ktora
slazi ako hlavny ukazovatel. Zhromazduje suvisiace infor-
madcie, najma o stave dopravnej infrastruktury, s cielom
najst dovody podielov vyuzivania jednotlivych druhov do-
pravy. Zaroven sa v nej sustreduju aj informdcie o inych
mestdch s cielom objavit faktory, pomocou ktorych moze
Bratislava zvysit podiely vyuzivania udrzatelnych druhov
dopravy.

® Bezpecnost cestnej premdavky: Pocet umrti cyklistov
a chodcov na mestskych cestach vo vybranych eurépskych
krajindch sa porovnava s poc¢tom takychto umrti v Brati-
slave. Na zdklade toho sa rozoberaju opatrenia na zvysenie
bezpecnosti cestnej premavky v meste.

® Znecistenie ovzdusia: Kapitola poskytuje informacie o kva-
lite okolitého ovzdusia v Bratislave. Mesto sa v nej porov-
nava s ostatnymi mestami v regione. Uvadzané hodnoty
poskytuju aj obraz o vplyve pandémie ochorenia COVID-19
na kvalitu okolitého ovzdusia.

@ Stratégie pre udrzatelnu dopravu a mobilitu:
V tejto kapitole sa v prvom rade hodnoti vyvoj bratislav-
ského ramca PUMM: Riadi sa jeho vyvoj zdsadami spo-
lahlivého PUMM stanovenymi v usmerneniach Eurdpskej
komisie?

V druhom rade sa v kapitole podrobnejsie skima am-

bicia mesta porovnanim pldnovanych politik a opatreni
s idedlnym zoznamom oblasti ¢innosti. Popritom sa identi-
tikuju silné a slabé stranky politiky mesta v oblasti mobility.

Na zaklade tychto styroch kapitol sa sprava konci zaverecnymi
odporucaniami, ako dosiahnut udrzatelnejsiu dopravu a mo-
bilitu v Bratislave, ur¢enymi pre tvorcov politik.
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Dopravné spravanie
a dopravna infrastruktuira

V tejto kapitole sa opisuje dopravné spravanie v Bratislave a ro-
zoberaju sa dovody podielu vyuzivania pesej, cyklistickej, ve-
rejnej a individudlnej automobilovej dopravy v meste. Okrem
toho sa v sprdve porovnava situdcia v Bratislave so situdciou
v porovnatelnych mestach v susednych eurépskych regionoch
s cielom ndjst najlepsie postupy a poukdzat na potencidlne
oblasti zlepsenia.

V Bratislave ma v ramci podielu vyuzivania jednotlivych
druhov dopravy dominantné postavenie individualna automo-
bilovd doprava. Podiel vyuzitia jednotlivych druhov dopravy
(alebo delba dopravnej prace) predstavuje percentudlny (%)
podiel ciest uskuto¢nenych réznymi druhmi dopravy v meste.
Mesta s vysokym podielom udrzatelnych druhov dopravy (t. j.
verejnd, pesia a cyklistickd doprava) maju vacsiu moznost zvysit
alebo udrzat podiel tychto druhov dopravy, ak sa zavedu nale-
zité politiky a opatrenia. V Bratislave zohrdva okrem motorovej
dopravy vyznamnu ulohu aj verejnd a pesia doprava. Verejna
doprava sa konkrétne vyuziva na 37 a pesia doprava na 27 per-
cent vsetkych ciest.

Krakov, Brno a Drazdany su mesta s rovnakou velkostou;
Budapest a Vieden su najblizsie hlavné mesta. Zda sa, ze Bra-
tislava, Krakov, Brno a Drdzdany maju viac-menej podobny
podiel vyuzivania osobnych automobilov, ktory sa pohybuje
v rozmedzi 36 az 40 percent. Bratislava ma podobny podiel vy-
uzitia jednotlivych druhov dopravy ako Brno a Krakov, pri-
¢om verejna doprava tu zohrdva ovela vyznamnejsiu tilohu ako
cyklisticka doprava (ktora zohrdva pomerne vyznamnu tlohu
v Drazdanoch, a to s podielom 18 %).

Dopravna infrastruktara a vyvoj v Bratislave

Od roku 1989 sa mobilita v Bratislave znacne zmenila. Pocet
automobilov a ich podiel na objeme dopravy rastie (Bratislava
2016). Zaroven v ramci delby dopravnej prace klesd podiel ve-
rejnej dopravy. Hoci sa este stale vyuziva na 32 percent ciest, na
37 percent ciest sa v sucasnosti v meste vyuziva automobilova
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Graf 21 Delba dopravnej prace v Bratislave v porovnani s inymi mestami.

Zdroje: oddiel s bibliografickymi odkazmi

doprava. S tymto vyvojom sa spaja niekolko negativnych vply-
vov, konkrétne emisie latok znecistujicich ovzdusie suvisiacich
s dopravou, zhorsenie bezpecnosti premavky a vseobecné znize-
nie funkénosti dopravného systému mesta (zapchy). Sprevadza-
la ho aj zvysujuca sa nespokojnost obyvatelov a navstevnikov
mesta s dopravnou situdciou (Bratislava 2016).

Znacny narast individualnej motorovej dopravy a suvisia-
ce rastuce zatazenie dopravnej siete Coraz va¢smi ovplyvnu-
je funkcnost, a tym aj kvalitu a spolahlivost verejnej dopravy.
Medzi dosledky tohto vyvoja patri rastuci pocet zrusenych jazd
a Castejsie meskanie na mnohych trasach, pretoze v ramci verej-
nej a individudlnej dopravy sa casto jazdi (pripadne musi jazdit)
v rovnakych jazdnych pruhoch. Okrem toho ¢asto chybaju fi-
nancné prostriedky na primerand udrzbu dopravnej infrastruk-
tury, a to najma v pripade elektriciek a trolejbusov.

Ndrast automobilovej dopravy v meste a zodpovedajuce zni-
Zenie vyuzivania miestnej verejnej dopravy ma rézne priciny.
Najvyznamnejsou pric¢inou je enormné zvysenie dostupnosti
osobnych automobilov. Poc¢et automobilov evidovanych v Brati-
slave stupol z priblizne 181 000 vozidiel v roku 2005 na priblizne
294000 vozidiel v roku 2017. Hustota automobilov sa v rovna-
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kom obdobi zvysila z 0,42 na 0,67 automobilu na obyvatela
a je teda podstatne vyssia nez v mnohych inych eurépskych
velkomestdch (Bratislava 2019, s. 146).

Ponuka verejnej dopravy sa naproti tomu v minulosti aj na-
priek rasticemu poctu obyvatelov znizila, hoci len v malom
rozsahu. V sieti trati a pocte liniek verejnej dopravy nedoslo
takmer k ziadnej zmene (pricom autobusové linky boli nahrade-
né elektrickovymi), no pocet jazd (v rokoch 2013 - 2017) klesol
o pat percent (Bratislava 2019, s. 148/149).

Politici a samosprava v Bratislave si uz tento problém udrza-
telnosti uvedomuju a vynakladaju usilie na opatovné ziskanie
podielov, ktoré verejna doprava v minulosti stratila v suvislosti
s automobilmi.

Podpora verejnej dopravy je teda v zaujme zlepsenia udrza-
telnej mestskej mobility v rdmci aktivit mesta vysokou prioritou.
Verejna doprava sa md okrem iného zrychlit samostatnymi tra-
sami a uprednostnovanim tohto druhu dopravy pred individu-
alnou motorovou dopravou, napriklad na krizovatkach. Planuje
sa aj optimalizdcia trasovania s cielom skratit Cas cestovania,
cestujuci sa na zastavky maju dopravit pohodlnejsie a bezpec-
nejsie a autobusy a vlaky maju byt pohodlnejsie a bezbariérové
(pozri prilohu).

Cyklisticka doprava v sucasnosti zohrdva len malua ulohu.
Na bicykloch sa uskutocnuje iba jedno percento vsetkych ciest,
¢o je dosledkom nedostatku siete bezpecnych a pohodlnych
cyklotras. Miestna mimovlddna organizacia spoéitala dizky od-
delenych cyklistickych pruhov, pricom ich sucet predstavuje len
72,3 km. V poslednych rokoch sa vsak dal vo vyuzivani bicyklov
zaznamenat isty narast. Vybudovali sa urcité spojenia medzi
perifériami a centrom mesta, zvysil sa rozpocet na infrastruk-
turu a spristupnila sa sluzba zdielania bicyklov (webové stranky
Eurdpskej informacnej sluzby pre miestnu dopravu, ELTIS).

Nizky podiel cyklistickej dopravy je vysledkom mestského
dopravného planovania, ktoré sa uz vela rokov vyrazne zame-
ko viacprudovych ciest v centre mesta od seba oddeluje urcité
mestské oblasti. Chodci a cyklisti cez ne mozu prechadzat len
cez podchody alebo nadchody.

Na podporu cyklistickej dopravy sa teda v Bratislave uz roky
vynaklada nedostato¢né usilie. Bicykle st vsak v planovani mest-
skej dopravy coraz dolezitejsie. Cielom mesta je do roku 2030
dosiahnut podiel vyuzitia tohto druhu dopravy na urovni desia-



tich percent - o sa javi ako pomerne ambicidzne -, a to najma
rozsirenim samostatnej siete (Kirchner 2019, pozri prilohu).

Budapest

V Budapesti predstavuje podiel vyuzitia verejnej dopravy 48 %
a podiel vyuzitia druhov individudlnej motorovej dopravy 31 %.
Mesto bolo tradi¢ne orientované na verejnu dopravu a zachovava
si infrastrukturu uprednostniujucu elektricky a trolejbusy. Z uda-
jov zaroven vyplyva, ze cyklistickd doprava v meste dosahuje
podiel 2 % a pesia doprava podiel 19 % (Kerényi 2017).

V Budapesti tvoria pevnu infrastrukturu verejnej dopravy
elektricky a metro. Vysledkom je, ze stic¢asny systém v Budapesti
rocne prepravi asi 1,8 miliardy ludi. Obyvatel Budapesti teda
v rdmci tohto systému ro¢ne uskutocni v priemere 1037 ciest,
¢o je dost vysoké ¢islo. V zdujme dalsieho zlepsenia udrzatelnej
dopravy v meste zriadila Budapestianska mestska rada v roku
2010 tzv. Budapestianske dopravné centrum (Budapesti Kozle-
kedési K6zpont, BKK). Cinnost Budapestianskeho dopravného
centra sa tyka riadenia integrovanej mestskej dopravy a rozvoja
dopravnej stratégie.

Budapestianske dopravné centrum v zaujme dalsieho zlepse-
nia verejnej dopravy zaviedlo systém cipovych kariet s nazvom
RIGO. V doésledku potreby kupovania viacerych listkov pri pre-
stupoch z metra na autobus bola verejna doprava v porovnani
s beznym automobilom menej atraktivna.

Budapest navyse ponuka vysoky pocet sluzieb zdielanej mobi-
lity. Budapestianske dopravné centrum v septembri 2014 spustilo
svoj verejny systém zdielania bicyklov MOL Bubi, v rdmci ktoré-
ho je k dispozicii 1100 bicyklov a 76 dokovacich stanic, pricom
mnohé sa nachddzaju v upchatom centre mesta. Systém je dobre
integrovany do siete verejnej dopravy, a preto nesluzi len turistom,
ale aj dochddzajucim, ktori ho vyuZivaju na absolvovanie posled-
ného useku svojej cesty. Vdaka uspechu v prvom obdobi prevadzky
bol systém MOL Bubi v roku 2015 rozsireny az na 1150 bicyklov
a 91 stanic. Zaroven pribudli aj dalsie systémy zdielania, konkrétne
zdielanej mikromobility a automobilov. Tieto systémy vsak vyraz-
ne neznizili podiel osobnych automobilov v meste.

Na dalsie znizenie premdvky osobnych automobilov v Bu-
dapesti by bolo potrebné prijat opatrenia, ktoré by cestujucich
od vyuzivania automobilov odradzali. Hodinové parkovné je
v Budapesti lacnejsie nez jednosmerny listok na verejnu dopra-

vu a nie je zavedeny ziadny iny fiskalny ndstroj na obmedzenie
vyuzivania osobnych automobilov (Kodukula a kol. 2018).

Krakov

Krakov je druhé najvacsie mesto Polska a md 760 000 obyvatelov.
Hoci pocet automobilov v meste nepretrzite stupa, udrzatelna
doprava ma v Krakove stdle pomerne vysoky podiel (60 %) na
delbe dopravnej prace, ktord sa vyznacuje vysokym podielom
verejnej a pesej dopravy. V Krakove sa na 40 percent ciest vyuzi-
va automobil. Udrzatelna doprava bola podporena restrikénymi
aj motivacnymi opatreniami (tzv. ,push® a ,pull® opatrenia)
(Krakov 2018).

V zaujme zniZenia atraktivnosti pouzivania automobilov
sa uz v 90. rokoch 20. storocia rozbehlo viacero programov
a zaviedlo sa viacero opatreni. Patrilo medzi ne aj vyhradenie
mestskych oblasti, do ktorych je obmedzeny pristup individu-
alnej motorovej dopravy. Dodrziavanie obmedzenia pristupu sa
zabezpecuje elektronickym systémom kontroly pristupu. Dalsie
restrikéné opatrenia pre automobilova dopravu v meste zahfna-
ju vyhradenie pesich zon, prednostnych pruhov pre autobusy
a uprednostnovanie autobusov a elektri¢iek na krizovatkach.
Okrem toho sa v mestskej oblasti rozsirila sprava parkovacich
miest a zvysili sa poplatky (Civitas Caravel 2009).

Skutocnost, ze takmer 30 percent ciest v Krakove stédle po-
kryva verejnd doprava, je v prvom rade vysledkom realizacie
série opatreni. Staré vlaky a autobusy napriklad boli, a stdle
sd, nahradzané modernymi vozidlami, zeleznicné trate sa zre-
konstruovali a autobusové zastavky sa rozsirili. Okrem toho sa
zlepsila dostupnost verejnej dopravy, najma pokial ide o starsich
ludi, a odstranili sa strukturdlne a organizac¢né bariéry tykajice
sa pristupu. Medzi takéto zlepSovacie opatrenia patri cenovo
zvyhodnené ¢i bezplatné cestovanie verejnou dopravou v pri-
pade starsich [udi a nasadenie vac¢sieho poctu nizkopodlaznych
elektriciek a autobusov, ktoré zjednodusuju nastup a vystup.
Tieto infrastruktirne opatrenia si podporené uzkymi vztah-
mi s verejnostou a komunikdciou zameranou na upriamenie
pozornosti vsetkych skupin obyvatelstva na $pecidlne potreby
mobility a moznosti mobility starsich ludi, ako aj na obozna-
menie starsich [udi s réznymi moznostami udrzatelnej mobility
v meste (webové sidlo projektu AENEAS).



Brno

Brno ma 380000 obyvatelov a je druhym najvacsim mestom
Ceskej republiky. Vyber dopravy v meste do velkej miery ovplyv-
nuje verejnd doprava. Nachadza sa tu po Prahe druha najvacsia
elektrickova a najvacsia trolejbusova siet v krajine, ¢o prispieva
k tomu, Ze sa na priblizne 43 percent ciest v meste vyuziva ve-
rejnd doprava (webové sidlo Eurdpskej platformy pre riadenie
mobility, EPOMM). Pesia doprava na druhej strane v sucasnosti
zohrava ovela mensiu ulohu a cyklistickd doprava je takmer
uplne irelevantna.

V roku 2014 sa v Brne rozbehol proces vyvoja planu udrzatel-
nej mestskej mobility. V tom case este neboli k dispozicii statne
usmernenia o tom, ako by sa v ramci komunalneho sektorového
planovania vyznamného z hladiska mestského a dopravného
pldnovania malo instituciondlne spolupracovat, aby sa dosiahla
¢o najvyssia miera strategickej a obsahovej koordinacie a za-
roven sa zabranilo konfliktom cielov a protichodnému vyvoju.

Drazdany

Drazdany su hlavhym mestom nemeckej spolkovej krajiny Sasko
a maju priblizne 557 000 obyvatelov. Z hladiska podielu vyuzitia
jednotlivych druhov dopravy v meste sa na 36 percent vsetkych
ciest vyuziva automobilovd a na 20 percent ciest verejnad doprava.
18 percent vsetkych ciest sa vykondva na bicykli a 26 percent
peso (Drazdany 2020).

Po znovuzjednoteni zdpadného a vychodného Nemecka sa
Drazdany coraz vacsmi motorizovali. Na prelome tisicroci sa
podiel vyuzivania osobného automobilu na dkor podielov ve-
rejnej a pesej dopravy zvysil az na 44 %.

Odvtedy sa mesto vyznamne a uspesne usiluje o znizenie
podielu motorovej dopravy. Verejna doprava si opdtovne ziskava
priazen cestujucich a, ¢o je este dolezitejsie, podiel cyklistickej
dopravy by sa mohol zdvojnasobit. Jednym z hlavnych dévo-
dov coraz castejsiecho vyuzivania tychto udrzatelnych druhov
dopravy je neustdla modernizdacia a rozsirovanie prislusnej in-
frastruktuary.

Na podporu cyKklistickej dopravy sa takisto realizuju opatre-
nia v oblasti infrastruktiry a komunikdcie. V ramci drazdanskej
cyklokoncepcie pre centrum mesta, ktord sa zacala uplatnovat
v roku 2010, a naslednej cyklokoncepcie pre celé mesto z roku

2017 sa kvalita siete cyklistickej dopravy nepretrzite zlepsuje
a rozsiruje. Okrem toho doslo k zlepseniu spojenia medzi cyklis-
tickou a verejnou dopravou (tzv. Bike + Ride), ako aj k zlepseniu
vseobecnych podmienok parkovania bicyklov. Medzi dalsie
infrastruktirne opatrenia patri spristupnovanie jednosmer-
nych ciest cyklistom v oboch smeroch, zlepsovanie moznosti
prechodu cez cesty a odstranovanie nedostatkov v sieti cyklot-
ras. Priblizne 400-kilometrova mestska siet cyklotras je navyse
napojend na dve ndrodné a jednu medzindrodnu cyklotrasu
(webové sidlo mesta Drazdany).

V pripade verejnej dopravy je mimoriadne pozoruhodné su-
stavné zlepSovanie kvality elektrickovej dopravy. Toto zlepso-
vanie zahfna okrem iného rekonstrukciu trati, zjednodusovanie
pristupu na zastavky a pouzivanie modernych a pohodlnych vo-
zidiel. Okrem toho sa nepretrzite buduju nové trasy a rozsiruju
sa existujuce spoje (Dresdener Verkehrsbetriebe 2019).

Zlepsovanie podmienok vyuzivania alternativ k automobi-
lovej doprave vedie k tomu, ze v Drazdanoch sa takmer vsetky
ukazovatele mobility vyvijaju v prospech mobility Setrnej k zi-
votnému prostrediu a ku klime. Bicykle a zdielané automobi-
ly sa vyuZzivaju coraz Castejsie, miera vybavovania vodi¢skych
preukazov u mladych ludi klesa, pricom v pripade muzov vo
veku od 17 do 25 rokov dosiahla iba 72 percent a v pripade Zien
v rovnakej vekovej skupine dosiahla iba 68 percent. Drazdany
zaroven ukazuju, ze vlastnictvo automobilu nemusi automa-
ticky viest k jeho intenzivnemu vyuzivaniu. Podiel domacnosti
s vlastnym osobnym vozidlom sa sice zvySuje, no podiel ciest
vykonanych automobilom subezne klesa.

Vieden

Vo Viedni sa na 27 % ciest vyuZzivaju osobné automobily a na vyse

70 % ciest sa vyuzivaju udrzatelné druhy dopravy, z ktorych tvori

velky podiel pesia a verejna doprava. Mesto ma rozsiahly systém

verejnej dopravy a dobru integraciu cestovného, cestovnych po-
riadkov a infrastruktary. Vdaka rozsiahlemu systému verejnej

dopravy a nepretrzitému zaistovaniu alternativnych spésobov
dopravy zostal podiel automobilov vo Viedni od roku 2010 na

urovni 27 % (webové sidlo mesta Vieden).

Mesto ma cenovo dostupny systém verejnej dopravy; pricom
je vSeobecne zname, Ze jednorazové aj predplatné cestovné list-



ky su velmi lacné. Ro¢ny predplatny listok vo Viedni [udi moti-
vuje k pravidelnému vyuzivaniu verejnej dopravy. Stoji 365 eur
(s moznostou mesac¢nych splatok), co predstavuje naklady vo
vyske jedného eura na den, a umoznuje neobmedzene cestovat
v centralnej zone Viedne.

Mesto ma dobry podiel pesich ciest na urovni 27 %, no po-
diel cyklistickej dopravy je nizky (7 %). Skoro 50 % mestskej
plochy pokryva zelen, ktora [udi motivuje k ch6dzi a volnoca-
sovym aktivitdm. Nizky podiel cyklistickej dopravy by sa dal
zvysit, ak by sa zlepsili bezpecnostné podmienky pre cyklistov.
Z dostupnych ddajov vyplyva, Ze v roku 2016 vo Viedni doslo
v pripade chodcov k 11 umrtiam a 2,7 nehoddm na milidén ciest
uskutocnenych peso. V pripade cyklistov doslo k 2 umrtiam
a 7,6 nehoddm na milion ciest uskutocnenych na bicykli. Podiel
nehod na bicykloch je teda pomerne vysoky a odovodnuje nizky
podiel cyklistickej dopravy vo Viedni (Kodukula a kol. 2018).

Zavery pre Bratislavu

Pristupy miest k podpore udrzatelnej mobility prezentované
v tejto sprave pontkaju niekolko osvedcenych postupov, ktoré
by sa mohli uplatnit aj v Bratislave.

Podpora verejnej dopravy

Krakovu sa podarilo udrzat vysoky podiel verejnej dopravy na

delbe dopravnej prace vdaka atraktivnej koncepcii existujucej

ponuky. Pouzivanim modernych a pohodlnych nizkopodlaz-
nych autobusov a voznov, ktoré zjednodusuju ndstup a vystup,
a moznostou cenovo zvyhodneného ¢i bezplatného cestovania

verejnou dopravou v pripade starsich [udi sa verejnd doprava

zatraktivnila najma v oc¢iach tejto skupiny obyvatelstva. Na po-
treby a moznosti starsich Iudi sa Specidlne zameriava aj cinnost

v oblasti komunikdcie a vztahov s verejnostou.

Na priklade Viedne vidno, ako sa dd vyuzivanie verejnej do-
pravy podporit vyhodnymi cenami cestovného. Ro¢ny predplatny
listok predstavujuci naklady vo vyske jedného eura na den a velmi
lacné jednorazové listky spolu s atraktivnou sietou tras prispeli
k tomu, Ze verejna doprava v meste pokryva 39 percent ciest.

Podpora cyklistickej dopravy

V ramci podpory cyklistickej dopravy mo6zu Bratislave sluzit
ako dobry priklad Drdzdany, v ktorych mad cyklisticka doprava
vysoky podiel na delbe dopravnej prace. Doslednou podporou
cyklistickej dopravy sa Drazdanom podarilo podiel na delbe
dopravnej prace od prelomu tisicroci takmer zdvojndsobit na
18 percent, a to predovsetkym na tkor automobilovej dopravy.
Realizovali sa a nadalej sa realizuju opatrenia v oblasti infras-
truktury a komunikdcie.

Zaklady v tejto oblasti polozila cyklokoncepcia pre centrum
mesta v roku 2010 a cyklokoncepcia pre mesto ako celok v roku
2017. V ramci realizdcie tychto koncepcii sa neustdle zlepsuje
kvalita aj dlzka cyklistickej siete. Cyklisti moézu vyuzivat jazdné
pruhy urcené pre verejnu dopravu, ktoré zaistuju dolezité spo-
jenia medzi jednotlivymi Stvrtami.

Podpora inovativnych rieSeni mobility
Budapest je prikladom toho, ako mo6zu inovativne riesenia mo-
bility predstavovat alternativu k pouzivaniu osobnych automo-
bilov, ak st organizacne a Strukturalne prepojené s konvencnou
verejnou dopravou. Zdielanie bicyklov slazi turistom, ako aj
pouzivatelom verejnej dopravy, ktori takéto bicykle vyuzivaja
na absolvovanie posledného useku svojej cesty.

Obmedzenie pouzivania osobnych automobilov

Podpora alternativ k automobilom je mimoriadne uc¢inna
najma pri su¢asnom uplatiiovani restriktivnych opatreni na
pouzivanie automobilov. Ide napriklad o casové a priestoro-
vé obmedzenia pristupu automobilov do urcitych casti mesta.
Krakov je v tomto smere priekopnikom a obmedzenia pristupu
pre automobily zaviedol uz v 90. rokoch 20. storocia.



Udrzatelna mobilita v Bratislave — Hodnotenie na zaklade ukazovatelov 19

Bezpecnost cestnej
premavky

V roku 2017 prislo na mestskych cestach v EU o zivot celkovo
9500 ludi, ¢o predstavuje 38 % vsetkych umrti na cestach. Viac
ako polovicu vsetkych umrti na cestach tvoria spolo¢ne cyklisti
a chodci - v pripade chodcov ide 0 39 % a v pripade cyklistov
012 %. V rokoch 2010 - 2017 v EU klesol pocet umrti na mest-
skych cestach iba o 14 %, zatial ¢o na vidieckych cestach doslo
k poklesu na urovni 24 % (webové sidlo Eurépskej komisie,
pozri aj Engels 2019).

V Bratislave policia v roku 2017 evidovala 1571 dopravnych
nehdd, pri ktorych doslo celkovo k zraneniu alebo usmrte-
niu 532 0s6b a materidlnej skode vo vyske 4,2 miliona EUR.
Z 532 0s6b bolo 10 usmrtenych a 75 tazko zranenych (Statisticky
urad Slovenskej republiky 2018).

Tabulka 3-1 obsahuje porovnanie poctu umrti cyklistov
a chodcov na mestskych cestach v Eurdpe s takymito umrtiami
v Bratislave. Cyklisti a chodci st najzranitelnej$imi uc¢astnikmi
cestnej premavky.

Ztabulky vyplyva, ze v Bratislave bola umrtnost cyklistov v po-
slednych rokoch nizsia ako celoslovensky priemer z roku 2016 (o
je posledny datum dostupny v databaze CARE). Hlavnym dévo-
dom nizkeho poctu umrti je nizky podiel cyklistickej dopravy: Ke-
dze je na cestach malo cyklistov, pocet umrti nemoéze byt vysoky.

Vyssie podiely cyklistickej dopravy vsak zvycajne byvaju
vysledkom hustej siete bezpecnej infrastruktary. A bezpecna
infrastruktira ndsledne znizuje pravdepodobnost dopravnych
nehod. Vodici automobilov si navyse pri stipajucom pocte cyk-
listov a ciest uskutoc¢novanych na bicykli na cyklisticka dopravu
postupne zvyknu, v dosledku ¢oho prisposobia svoj sposob jazdy.
Tato koreldcia vyplyva aj z tabulky vyssie, v ktorej sa uvadza
umrtnost z krajin EU s vysokym podielom cyklistickej dopra-
vy, konkrétne z Ddnska a Holandska. Hoci v tychto krajindch
predstavuje bicyklovanie hlavny sposob dopravy, maju podobnu
umrtnost ako iné krajiny. Dansko a Holandsko preto mozno pova-
zovat za dokaz toho, ze vacsi podiel cyklistickej dopravy nevedie
k vac¢siemu poctu dopravnych nehod s ucastou cyklistov.

Pokial ide o bezpecnost chodcov, statistiky pre Bratislavu, ako
aj celé Slovensko nie st priaznivé: Pocty umrti na 100 000 oby-



Bratislava 0,09 1,26
2015-2019, (2 v priebehu (27 v priebehu
roény priemer 5 rokov) 5 rokov)
Rakusko 2016 0,25 0,54

Dansko 2016 0,33 0,47
Madarsko 2016 0,41 0,93

Polsko 2016 0,40 1,54

Tab. 31 Usmrteni cyklisti a chodci na 200000 obyvatelov v Bratislave a na
mestskych cestach vo vybranych eurépskych krajinach.
Zdroj: Webové sidlo Ministerstvo vnutra Slovenskej republiky (mesto Bratislava);

webové sidlo Eurépskej komisie (eurdpska databaza dopravnych nehdd, CARE)

vatelov patria k najvys$im v Eurdpe a viac ako dvojndsobne

prevysuju pocty vo vacsine krajin uvedenych v tabulke 3-1. Pri-

¢inou tychto vysokych cisel moze byt:

O casté prekracovanie maximdlnej povolenej rychlosti, nevy-
nucovanie dodrziavania rychlostnych obmedzeni,

O vysoka maximalna povolena rychlost na mnohych cestach
a konstrukcia infrastruktury umoznujica vysoku rychlost,

O neprisposobenie infrastruktiry potrebam chodcov (nedo-
statok fyzickej infrastruktury, ako st vysliapané cesticky,
zabrany, nadurovnové riesenia),

O nedostatocna ochrana chodcov na priechodoch v sloven-
skych pravnych predpisoch.

Kvalita ovzdusia

Znecistenie ovzdusia je zjavnym a priamym prejavom ucinkov
zvysenej miery spalovania fosilnych paliv, ktoré sa pouzivaju
hlavne v motorovych vozidlach. Vysledkom je, Ze chodci a cyk-
listi vdychuju vysoké davky znecistujucich latok, pricom vodici
motorovych vozidiel si tymto latkam do velkej miery vystavo-
vani tiez (Cepeda a kol. 2017).

V poslednych rokoch predstavuje kvalita ovzdusia jeden z naj-
naliehavejsich environmentalnych problémov v Eurdpe. Vela
eurépskych miest nesplna zdkonné limity stanovené Eurépskou
uniou. Mnohé skupiny odbornikov a mimovlddne organizdcie
sa preto na EU obracaju s peticiami s cielom riesit ¢oraz vacsi
problém znecistenia ovzdusia v eurdpskych krajindch a mestach.

Tato kapitola sa venuje trom hlavnym znecistujucim latkam,
konkrétne oxidu dusicitému (NO2), tuhym casticiam PMio
a jemnym tuhym casticiam PM2,5. Tieto tri znecistujuce latky
najviac skodia zdraviu [udi a zivotnému prostrediu. Limitna
hodnota priemernych ro¢nych koncentracii NO2 a PM1o v EU
predstavuje 40 ug/m3 a limitna hodnota priemernych ro¢nych
koncentracii PM2,5 predstavuje 25 ng/m?3. Podla odporucani Sve-
tovej zdravotnickej organizacie (WHO) by mali limitné hodnoty
v pripade koncentracii NO2 predstavovat 40 ug/m3, v pripade
PM10 20 ug/m3 a v pripade PMa2,5 10 ug/m3.

Globélne odporiucania WHO v suvislosti s tuhymi ¢asticami -
latkami, ktoré moézu byt nebezpecné uz pri nizkych koncen-
tracidch - su teda ovela prisnejsie nez normy EU. Tuhé castice
spo6sobuju aj dychacie problémy a su karcinogénne. Nie su vi-
ditelné volnym okom a fudom, ktori ich vdychuju, sa usddzaju
v dychacich cestach a placach.

Okrem ro¢ného priemeru je dolezitd aj skutocnd miera vy-
stavenia tymto ldtkam v priebehu urcitého ¢asového rozpitia,
pricom v pravnych predpisoch EU sa stanovuje, Ze v priebehu
24 hodin nesmie byt prekrocena koncentracia 25 ug PM»,5 na m3.

Mestad meraju kvalitu ovzdusia prostrednictvom monitoro-
vacich stanic. Tieto stanice sa zvycajne nachddzaju v oblas-
tiach s velkym objemom dopravy, v obytnych stvrtiach a na
vonkajsej periférii mesta, aby mohli merat pozadové hodnoty
urcitych koncentracii znecistujucich latok. Okrem takychto
stanic existuju aj meracie stanice umiestnené vo vidieckych
a v priemyselnych oblastiach.



V Bratislave dopinaju udaje z oficidlnych meracich stanic aj 50
merania mimovladnych iniciativ. Udaje ziskavané verejnostou
zhromazduje Eurépska environmentdlna agentura (EEA), ktord 40
neddvno spristupnila podrobnu databazu o znecisteni ovzdusia
s ndzvom , Kvalita ovzdusia a COVID-19* (webové sidlo agen-

tury EEA). 30
Graf 4-1 (na dalsej strane) prezentuje vysledky tykajuce sa
vystavenia NO2 nameraného (pouli¢cnymi) meracimi stanicami 20 TN imEE T R EEE T e B -

v Bratislave v roku 2019 zhromazdené agenturou EEA. Graf
obsahuje porovnanie oficidlnych priemernych mier vystavenia
v meste s priemernymi mierami vystavenia v inych mestach
v regione. Cervend ¢iara vyznacuje limitnd hodnotu priemernej
ro¢nej miery vystavenia NO2 (40 ug/m3) v EU. Zd4 sa, Ze Brati-
slava splna zakonné limity. Podla uvedenych (oficidlnych) ¢isel
bola limitnd hodnota vo vybranom zozname miest prekro¢end Graf 41 Priemerné Grovne NO2 v roku 2019 v Bratislave a inych mestach.
iba v Budapesti a Krakove. Hoci Bratislava zdkonny limit ne- Zdroj: Webové sidlo agenttry EEA
prekrocila, so znecistenim ovzdusia ma podla vsetkého ovela
vacsi problém nez druhé najviacsie slovenské mesto KoSice.
Graf 4-2 obsahuje podobné porovnanie miery vystavenia
PMio. Opit sa porovnavaju rovnaké mesta pomocou hodnot 50
nameranych samotnymi mestami a zhromazdenych agenttirou
EEA. Bratislavské hodnoty sa nachddzaja vyrazne pod zakon-
nym limitom miery maximalneho vystavenia. Oficidlne hodnoty
tykajuce sa PM2,5 za rok 2019, zial, nie su k dispozicii.
Ako uz bolo uvedené, miestna mimovladna organizacia Cyk- 30
lokoalicia v meste nainstalovala niekolko dalsich pouli¢nych
meracich stanic, ktoré doplnaju oficidlne idaje. Podla ich merani oo RN N B B
bola priemerna hodnota PM2,5 v roku 2019 na drovni 9,16 ug/m?3,
pri¢om zékonny limit stanoveny EU predstavuje 10 ug.
Ukdzalo sa vsak, ze limitna hodnota priemernych koncentra-
cii PM2,5 v priebehu 24 hodin (25 ug/m?) bola v roku 2019 v r6z-
nych meracich staniciach pravidelne prekracovana: Graf 4-3
znadzornuje priemerné koncentracie v priebehu 24 hodin na- Bratislava Brno Budapedt  DraZzdany KoSice Krakov Vieden
merané v jedendstich meracich staniciach medzi septembrom
2018 a septembrom 2020. K problematickej miere vystavenia Graf 42 Priemerné Urovne PMio v roku 2019 v Bratislave a inych mestach.
dochddzalo pocas chladnejsich mesiacov od oktébra do febru- Zdroj: Webové sidlo agenttry EEA
ara, pricom niektoré priemerné koncentracie v priebehu 24 ho-
din prekracovali hodnotu 40, 50 ¢i dokonca 60 ug/m3. Meracie
stanice su umiestnené v zakladnych skoldch a na niektorych
velkych krizovatkach (podrobnosti su k dispozicii na webovych
strankach Cyklokoalicie).
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Graf 43 Priemerné koncentracie PM2,5 v priebehu 24 hodin namerané stkrom-
nymi meracimi stanicami v Bratislave od septembra 2018 do septembra 2020.

Zdroj: Webové sidlo Cyklokoalicie

Niektoré z merani mimovladnej organizacie sa uskutoc¢nili
na zakladnych skoldch, z ¢oho vyplyva, ze je potrebné konat.
Z merani mimovlddnej organizdcie zdroven jasne vyplyva, ze
pocas pandémie ochorenia COVID-19 uroven znecistenia ovzdu-
sia klesla (pozri aj dalej).

Znecistenie ovzdusia a COVID19

Pandémia ochorenia COVID-19 printtila samospravy zaviest
opatrenia zamerané na obmedzovanie kontaktu medzi ludmi.

Graf 4-4 obsahuje porovnanie priemernych mesac¢nych hod-
not vystavenia NO2 nameranych verejnymi poulicnymi mera-
cimi stanicami v Bratislave v rokoch 2019 a 2020. Zndzornuje
mesacné hodnoty od januara do oktdbra v oboch rokoch. Po-
rovnanie jasne preukazuje vplyv bezpecnostnych opatreni su-
visiacich s koronavirusom na emisie NO2, a teda aj na znizenie
objemu motorovej dopravy.

Cisla jasne ukazuju, Ze mensi objem motorovej dopravy zvy-
suje kvalitu okolitého ovzdusia.
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Graf 44 Mesacné priemerné Urovne NO2 v Bratislave v rokoch 2019 a 2020.

Zdroj: Webové sidlo agentliry EEA




5. Stratégie pre udrzatelnu

dopravu a mobilitu

Planovanie udrzatelnej Definovanie
mobility vo ,,funkcnej dlhodobej vizie
mestskej oblasti“ a jasného planu

realizacie

Medziinstitucionalna Integrovany rozvoj

spolupraca vSetkych druhov
dopravy

Zapojenie obéanov Monitorovanie

a zainteresovanych a hodnotenie

stran

Posudenie sucasnej Zabezpecenie

a buducej vykonnosti kvality

Obr. 51 Osem zasad planovania udrzatelnej mestskej mobility.
Zdroj: Rupprecht a kol. 2019

V tejto kapitole sa hodnotia sucasné a buduce politiky, opatrenia
a iné intervencie na podporu udrzatelnej dopravy a mobility
v Bratislave. Hodnotiace kritérid vychadzaju z druhého vydania
usmerneni pre vyvoj a realizdciu pldnu udrzatelnej mestskej
mobility (Rupprecht a kol. 2019). V usmerneniach sa stanovuje
osem zdasad uspesnej a ambicioznej realizacie PUMM (pozri
obrazok 5-1).

Z obrazka vyplyva, ze planovanie udrzatelnej mestskej mo-
bility si nevyzaduje urcité politiky a opatrenia, osem zasad sa
skor zameriava na vytvorenie nového planovacieho pristupu
pre miestne a regiondlne samospravy: odklonu od zamerania

na zlepsenie plynulosti premavky k perspektive zameranej na
zlepsenie mobility obyvatelov mesta. Primarnym cielom plano-
vania udrzatelnej mestskej mobility je teda zlepsenie dostup-
nosti a kvality Zivota vratane socidlnej spravodlivosti, kvality
zdravia a zivotného prostredia a hospodarskej zivotaschopnosti.
Ambicie Bratislavy v oblasti udrzatelnej mestskej mobility su
v sucasnosti sformulované v tychto dokumentoch:
O navrh regiondlneho planu udrzatelnej mobility (Kopecky
a kol. 2020) a zodpovedajuci pladn realizécie
O Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy
(Centrum dopravniho vyskumu 2015, ide o aktualny PUMM)
O zasady rozvoja cyklistickej a pesej dopravy
(Magistrat hlavného mesta 2014)
O plan rozvoja verejnej dopravy na roky 2013 -2025
(Bratislava 2016)
O akeny plan udrzatelného energetického rozvoja
(Bratislava 2013)
O programové vyhldsenie na roky 2019 -2022
(Bratislava 2019)

V tabulke 5-1 (na dalsej strane) sa uvadzaja klucové fakty o si-
casnych politickych ambicidch v oblasti udrzatelnej mestskej
mobility v Bratislave. Kritérid politickych ambicii (lavy stipec)
vychddzaju z uvedenych 6smich zdsad planovania udrzatelnej
mestskej mobility. Skutoc¢na situdcia v Bratislave opisand v pra-
vom stlpci vychddza z analyzy vyssie uvedenych dokumentov.
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Kritérium politickej

ambicie

1. ZASADA PUMM:
Ma mesto/
funkéna mestska
oblast PUMM?

2. ZASADA PUMM:
Zavazuje sa

v plane mobility
k integrovanému
planovaniu?

3. ZASADA PUMM:
Zapajala sa

do vyvoja
planu mobility
verejnost?

4. ZASADA PUMM:
Posudzuje sa

v prisluénych
dokumentoch
sUcasna a budica
vykonnost?

5. ZASADA PUMM:
Poskytuje PUMM/
plan mobility viziu
budiicej mestskej
mobility?

6. ZASADA PUMM:
Rozvija mestska
samosprava
v§etky druhy
dopravy
integrovanym
spésobom?

Situacia v Bratislave

Ano, regionalny PUMM sa momentalne pripravuje
a planuje sa na rok 2021. Mesto ma plan dopravy
z roku 2015.

Na samotnom vyvoji PUMM pracuje hlavne
odbor dopravy, je vSak priestor na dodatoénu
medzisektorovu spolupracu (zdroj: telefonicky
rozhovor s vedenim mestskej samospravy).

Ano, verejnost sa do vyvoja zapajala pravidelne
(zdroj: telefonicky rozhovor s obdianskou
spolo¢nostou).

Ano, ide o neoddelitelnd sudast véetkych
prislusnych dokumentov.

Neobsahuje dlhodobu viziu ani osobitnu viziu, pokial

ide o dopravu a mobilitu, iba niektoré programové
vyhlasenia tykajuce sa dopravy a mobility na
obdobie 2019-2022.

Ano, pretoze program zahta aj pesiu a cyklistickd
dopravu. Tieto dva druhy dopravy boli v minulosti
pri planovani opomenuté.
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Kritérium politickej

ambicie

7. ZASADA PUMM:
Podlieha
realizacia
opatreni
pravidelnému
monitorovaniu
a hodnoteniu?

8. ZASADA PUMM:
Ma mesto
zavazné ciele
(zakony) a éasové
harmonogramy
tykajlce sa
podpory pesej,
cyklistickej

a verejnej
dopravy?

Situacia v Bratislave

Prebera sa Uspesnost niektorych opatreni, napr.
Uspora cestovného ¢asu, no formalne ani celkové
hodnotenie neprebieha (zdroj: telefonicky rozhovor
s vedenim mestskej samospravy).

Celkové financovanie infrastruktiry mesta je
zalozené najma na dani z prijmov, a nie na dani

z prijmov pravnickych oséb. Stratégiou je prildkat
spolo¢nosti. Existuje povedomie o moznostiach
financovania z prostriedkov Unie. Niektoré
opatrenia zahrnuté do rozpodtu su uz zastarané
a treba ich prepracovat. V minulosti sa dlhodobé
projekty v oblasti udrzatelnosti ¢asto zanedbavali,
pricom pozornost sa sUstredovala na kratkodoby
Uspech. Niektoré potencialne intervencie sa
tazko financuju z byrokratickych dévodov

(zdroj: telefonicky rozhovor s vedenim mestske;j
Samospravy).

Tab. 51 Politicka ambicia v Bratislave.

Zdroj: Vlastna analyza

Ako vyplyva z analyzy v tabulke 5-1, samosprava (predo-
vsetkym odbor dopravy mesta Bratislava) vynakladd znac¢né
usilie na udrzatelné planovanie mestskej mobility; a vedenie
mesta md ambiciu dalej rozvijat dopravu a mobilitu udrzatelne.
Zohladnuje sa vacésina z 6smich zdsad PUMM.

Niektoré kroky regularneho PUMM su vsak este len v pocia-
tocnom stadiu. Neskor sa ukaze, Ci sa suc¢asné usilie v oblasti
planovania podari udrzat. Bratislave v prvom rade chyba dlho-
doba vizia udrzatelnej mestskej dopravy a mobility. DIhodoba
vizia je kluc¢ova pre mnozstvo projektov, ako napriklad rozvoj



infrastruktury pre udrzatelné druhy dopravy. Infrastruktura sa
neda vybudovat za jedno funkcné obdobie, no spolo¢na vizia
moze vykompenzovat politickd nestalost.

Samosprdva mesta Bratislava by sa mala takisto v zdujme
udrzatelnej mobility usilovat o uzsiu medzirezortna spolupra-
cu (2. zadsada): Z telefonického rozhovoru s odborom dopravy
napriklad vyplyva, Ze v rdmci prestavby bratislavskych krizova-
tiek sa automaticky nezohladnuje bezpecnost cyklistov, pretoze
prvorada je plynulost premévky. V tomto pripade by mal odbor
dopravy jednoznacne spolupracovat s referatom riadenia dopra-
vy na stratégiach na posilnenie nemotorovej dopravy. Pri kazdej
udrzbe useku cesty alebo krizovatky by sa mala uprednostnovat
pesia a cyklisticka doprava a plynulost premavky by mala byt
sekundarnym cielom.

Politiky a opatrenia v kli¢ovych
oblastiach c¢innosti
Okrem celkového rdmca pre uspesny PUMM je potrebné napld-
novat a zaviest aj ambiciozne politiky a opatrenia podporujtce
udrzatelnu dopravu a mobilitu. V prilohe sa podrobne uvadza,
ktoré politiky a opatrenia st uz v Bratislave zavedené alebo pld-
nované, a ndsledne sa tieto opatrenia/baliky opatreni porovna-
vaju s dalsimi potencidlnymi politikami a opatreniami. Cielom
je porozumiet stavu aktivit v jednotlivych oblastiach ¢innosti
a ponuknut navrhy, ako v pripade potreby zvysit uroven ambicii.
Zo zoznamu Vv prilohe vyplyva, Ze mesto uz naplanovalo
viacero rozumnych politik a opatreni, svoje ambicie by vsak
mohlo lahko zvysit. Podobne ako v pripade ramca bratislavské-
ho PUMM sa zd4d, zZe mestska samosprava sa nachadza v pocia-
to¢nom §tadiu znizovania vyznamnosti osobnych automobilov
a z kratkodobého, strednodobého a dlhodobého hladiska bude
potrebné vyvinut dalsie tsilie: Verejnd doprava sa ma rozsirit.
Okrem toho sa zjavne planuje prikladat vacsi vyznam cyklistic-
kej doprave. Co je vSak najdolezitejsie, mesto planuje restrik-
tivne opatrenia, a to konkrétne spravu parkovania. Malo by sa
vsak snazit pristupovat restriktivnejsie k osobnym automobi-
lom - klasickému pristupu ,,cukru a bica® totiz aj napriek opat-
reniam planovanym do blizkej buducnosti este vzdy chyba ,,bic“.
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6. Zaver: oblasti zlepSenia

Vedenie mesta Bratislava si uvedomilo, ze udrzatelna mobilita
posilni zivotaschopnost mesta a celého kraja a ze mestska do-
prava a mobilita sa da riadit udrzatelne.

V minulosti Bratislava pracovala na zlepsovani systému verej-
nej dopravy zvysovanim kvality verejnej dopravy a rozsirovanim
jej infrastruktury. V tejto praci sa bude v strednodobom horizon-
te pokracovat. Novou ulohou je vsak vyrazne zlepsit podmienky
pre chodcov a cyklistov. Mestskd samosprava zacala pracovat
na bezpecnej oddelenej infrastrukture. Sucasnad infrastruktura
vsak zatial nie je dostatocne hustd a bezpecna na to, aby ldkala
vacsi pocet ucastnikov cestnej premavky pravidelne vyuzivat na
dopravu bicykel. K takémuto javu dojde po zlepseni cyklistickej
infrastruktury, ¢o vsak neznamenad, ze netreba vyvijat ziadne
dodatocné usilie.

Zlepsenie podmienok pre chodcov a cyklistov je behom na
dlhu trat. Vyzaduje si uprednostnovanie pesej a cyklistickej do-
pravy pri kazdej udrzbe/vystavbe cestnych tsekov ¢i krizovatiek.
Dobrym prikladom je Oslo: Oslo v roku 1975 vyhldsilo tzv. viziu
nulovej umrtnosti na cestach. V tom istom roku Oslo evidovalo
41 tmrti pri dopravnych nehodach. Umrtia chodcov a cyklistov
sa Oslu podarilo prvykrat eliminovat az v roku 2019.

Oslo je zaroven dobrym prikladom toho, ze na dosiahnutie
prislusnych politickych cielov je potrebnd jasna vizia. Ak sa
vizia vypracuje v participativnom procese, vykompenzuje po-
liticka nestalost a prispeje ku konecnému cielu, teda k udrza-
telnej mobilite. Bratislave v sucasnosti takato vizia chyba, ¢o je
jasnym nedostatkom jej PUMM. Takato vizia by v kratkodobom
aj dlhodobom horizonte posilnila tsilie uprednostnovat pesiu,
cyklisticku a verejnd dopravu pred osobnymi automobilmi.

A napokon Bratislava potrebuje restriktivnejsi pristup k po-
uzivaniu osobnych automobilov. K podpore verejnej, pesej
a cyklistickej dopravy patria aj opatrenia, ktoré budu tcast-
nikov cestnej premdavky od pouzivania automobilov odrddzat.
Spoplatnenie parkovania predstavuje dolezity krok, no v tejto
suvislosti treba vyvijat este vacsie usilie.

Bratislava sa pomaly zacina stdvat nie¢im viac nez len
mestom, v ktorom sa da byvat: z tejto stredoeurépskej metro-
poly sa moéze stat rovnako udrzatelné mesto ako Amsterdam,
Kodan ¢i Oslo.

-
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8. Priloha

V nasledujucich oddieloch sa porovnavaju politiky a opatrenia,
ktoré sa v Bratislave v sicasnosti realizuju alebo planuju, roz-
triedené do viacerych klucovych oblasti ¢innosti. V tabulkach
s politikami/opatreniami podla jednotlivych oblasti cinnosti sa
uvadzaju aj dalsie politiky a opatrenia, ktoré by tvorcovia poli-
tik mali pri pldnovani a implementovani dopravného systému
Bratislavy zvazit v zaujme dosiahnutia udrzatelnejsieho rozvoja.

Oblast ¢. 1: Dostupna a atraktivna

verejna doprava

Verejna hromadna doprava tvori zaklad udrzatelnych systémov
mestskej dopravy, najma pokial ide o kazdodenné dochddzanie.
Kltcom k zabezpeceniu mobility pre vsetkych a eliminovaniu

potreby vlastnit osobny automobil je finan¢ne tinosné cestov-
né. Dalsich cestujicich mozno navyse prilakat zabezpec¢enim

spolahlivych vysokokvalitnych sluzieb a pohodlnych vozidiel.

Verejni ani sukromni poskytovatelia sluzieb autobusovej,
elektrickovej a mestskej Zelezni¢nej dopravy svoje sluzby zvy-
¢ajne neprevadzkuju nakladovo efektivne, t. j. st zavisli od ve-
rejnych dotdcii. Sluzby verejnej dopravy prevadzkuju mestské
podniky alebo sa obstardvaju prostrednictvom verejnych stutazi.
Mestd a obce tak maju moznost ur¢ovat cenu, kvalitativne nor-
my a uroven sluzieb verejnej dopravy. Niektoré mestd dokonca
zabezpecuju bezplatnu verejnu dopravu pre svojich obyvatelov
(napr. Tallinn), pre urcité oblasti (napr. Madrid v pripade urci-
tych liniek v centre mesta) alebo pre urcité skupiny obyvatelov
(napr. Berlin pre skolakov).

Tento oddiel obsahuje vSetky opatrenia zamerané na cenovo
dostupny a atraktivny systém verejnej dopravy na prevddzkovej
urovni. Zahtna opatrenia suvisiace s cenotvorbou, rozsirenie ob-
lasti poskytovania sluzieb a prevadzkovych hodin, integrovanu
mobilitu, standard vozidiel a kampane.

Suvisiace opatrenia by sa mohli financovat zo zvysenych
prispevkov z verejného rozpoctu; a/alebo spolufinancovat z al-
ternativnych zdrojov prijmov, napriklad zo spravy parkovania
¢i specifickych dani. Prikladom takto vyclenenych dani je napri-
klad poplatok za parkovanie na pracovisku v Nottinghame, co
je dan, ktord musia zamestnavatelia platit za kazdé parkovacie
miesto poskytnuté svojim zamestnancom.

— Tab. 81

Opatrenia sUvisiace
so systémom verejnej
dopravy.

Zdroj: Vlastna

kompilacia

bezplatna verejna
doprava pre Skolakov

trvalo bezplatna
verejna doprava

zjednodusenie systému
zonacie verejnej dopravy

informaéné tabule na
staniciach a vozidlach

kvalitativne normy

pre prevadzkovatelov
verejnej dopravy
(presnost, pohodlie,
distota, bezpeénost atd’)

systém integrovanych
cestovnych listkov

spolocna aplikacia pre

véetkych prevadzkovatelov

hromadnej dopravy
(autobusy, elektriéky,
mestska Zeleznica)

prestupné uzly

DalSie mozné opatrenia

bezplatna doprava pre deti do Siestich
rokov, zlavnené cestovné pre starsich
Ziakov

nie, ale verejny prevadzkovatel verejnej
dopravy sa usiluje motivovat viac [udi
ku kupe rocnych predplatnych listkov
znizovanim cien

naplanované (do roku 2025)

naplanované (do roku 2025)

zavedené normy zodpovedaju vysokej

kvalite

naplanované (do roku 2030)

naplanované

naplanované (do roku 2030/2040)

obstaravanie novych vozidiel a zelezni¢nych kolajovych
vozidiel na zaklade kritérii kvality a pohodlia (informadéné
systémy, WLAN, nabijanie cez USB...)

zvySenie Urovne sluZieb verejnej dopravy (frekvencia

a prevadzkové hodiny)
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Oblast €. 2: RozSirenie siete verejnej
dopravy a zlepSenie infrastruktury

verejnej dopravy

Zvysovanie atraktivity, cenovej dostupnosti a pristupnosti verej-
nej dopravy si moze vyzadovat aj infrastruktiirne opatrenia, ako
napriklad vystavbu elektrickovych trati ¢i odstranenie bariér na
zastavkach verejnej dopravy. Tieto opatrenia zvycajne neprijima
prevadzkovatel dopravy, ale mesto.

Tento oddiel zahrna vsetky infrastrukturne opatrenia na roz-
Sirenie a zlepsenie systému verejnej dopravy vrdtane rozsirenia
siete, prioritnych opatreni pre vozidla verejnej dopravy a zlepse-
nia pristupnosti vdaka bezbariérovym a bezpecnym zastavkam.

Infrastruktirne opatrenia sa daju financovat prostrednic-
tvom prerozdelovania prostriedkov z verejného rozpoctu - v ide-
alnom pripade na ukor investicii do infrastruktary suvisiacej
s automobilmi - alebo prostrednictvom osobitnych dani a po-
platkov. Medzi priklady patria Versement Transport v regione
Tle-de-France alebo Dienstgeberabgabe vo Viedni (pozri oblast
¢.9). V oboch pripadoch ide o dane, ktoré platia zamestnavatelia
a ktoré su vyclenené na vydavky suvisiace s verejnou dopravou
vratane investicii do infrastruktury. Pri novych zdstavbach sa
moze zabezpecenie dopravnej infrastruktury (re)financovat
pomocou nastrojov na zachytavanie hodnoty (tzv. land value
capture). Zvycajne ide o prirdzky ku kupnej cene nehnutelnosti.
Cielom pouzivania ndstrojov na zachytdvanie hodnoty je, aby
financne prispievali aj ti, ktori profituju z istého zastavaného po-
zemku a/alebo poskytovania infrastruktury a verejnych sluzieb.
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Ustredné opatrenia

odstranenie fyzickych naplanované (do roku 2030)
bariér na zastavkach a vo
vozidlach (na zlep$enie

pristupnosti)

trvalo bezplatna naplanované (do roku 2025);

verejna doprava preferen&né jazdné pruhy/koordinovana
zelend vina/prednost verejnej
dopravy na krizovatkach so svetelnou
signalizaciou

rozdirenie siete verejnej naplanované (od roku 2025); zavedenie

dopravy (autobusy, siete mestskej zeleznice, zvysSenie

elektricky, mestska kapacity vozidiel

Zeleznica)

DalSie mozné opatrenia

V urditych pripadoch moze rovnaké pohodlie ako elektricky i
metro poskytnut rychla autobusova doprava (tzv. Bus Rapid
Transit), ktora je vyrazne lacnejsia.

Tab. 82 Rozsirenie verejnej dopravy.

Zdroj: Vlastna kompilacia



42 \Wuppertal Institut — Sprava

Oblast ¢. 3: RozSirenie a zlepS$enie
cyklistickej infrastruktary

Pocas pandémie ochorenia COVID-19 sa cyklistickej doprave
v mnohych mestskych oblastiach venovala nebyvala pozornost.
V ramci opatreni na zvysenie odolnosti dopravného systému sa
zaviedli docasné cyklotrasy, pricom mozno oc¢akavat, ze mnohé
z nich na svojich miestach zostanu. Este pred pandémiou zacali
mestd pridelovat mestsky priestor vycleneny pre autd bicyk-
lom, napriklad zriadovanim cyklistickych ulic. Medzi dalsie
opatrenia na podporu cyklistickej dopravy patri zavadzanie zon
s maximalnou rychlostou 30 km/h alebo zlepsovanie cyklistickej
infrastruktury.

V tomto oddiele st zahrnuté vsetky strukturdlne a infrastruk-
turne opatrenia na podporu cyklistiky vratane novych cyklotras,
cyklistickych dialnic, bezpe¢nych priechodov alebo otvarania
jednosmernych ulic pre cyklistov.
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Ustredné opatrenia Stav

zlep$enie kvality ano (plan mobility 2015),
existujlcej siete cyklotras prostrednictvom noriem, ak prisposobia
krizovatky elektrickovym normam

povolenie vyuzivat uplatiuje sa
autobusové pruhy na
cyklistickil premavku

premena jazdnych pruhov zvazuje sa do buducnosti
pre auta na jazdné pruhy
pre bicykle

rozSirenie cyklistickej siete  naplanované (do roku 2030)

opatrenia na zniZzovanie naplanované (do roku 2025)
rychlosti (spomalovacie

vankuse, zuZovanie

ciest atd’.)

DalS$ie moZné opatrenia
v&eobecné obmedzenie rychlosti na 30 km/h

(aj na hlavnych tahoch)

bezpelnostné normy pre autobusy, nakladné vozidla
a dodavkové vozidla (napr. kamery)

kampane a zvyS$ovanie povedomia na podporu cyklistiky ako
moderného, prijemného a udrzatelného druhu dopravy

zabezpedovanie parkovisk pre bicykle na Ukor parkovisk pre
automobily

zriadenie cyklistickych ulic

Tab. 83 Rozsirenie a zlepsSenie cyklistickych opatreni.

Zdroj: Vlastna kompilacia
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Oblast C. 4: Podpora pesej dopravy

a posilnenie zivotaschopnosti ulic

Chodza predstavuje najprirodzenejsi a najudrzatelnejsi sposob

pohybu. Prispésobovanie miest chodcom znizuje potrebu vyuzi-
vat vozidla (na fosilne paliva a iné) a zabezpecovat pre dopravu

drahu infrastrukturu. ZlepSovanie schodnosti miest si vyzaduje

kombindaciu mestského planovania (Stvrte so zmiesanym vyu-
zitim, bezautomobilové zony, tzv. mesto kratkych vzdialenosti,
pozri oblast ¢. 11), prerozdelovania verejného priestoru, ale aj

zlepsovania kvality existujucej infrastruktdry a opatreni, aby sa

chodza stala ,prirodzene” uprednostnovanym druhom dopravy.
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Ustredné opatrenia Stav

zriadenie zon s maximalnou

rychlostou 30 km/h
a upokojovanie premavky

atraktivita verejného
priestoru (miesta na
posedenie, zelef)

vyhradzovanie priestorov
pre chodcov a premena
parkovisk a jazdnych
pruhov pre auta na pesie
priestory

zlepSenie kvality
existujlicej pesej
infrastruktuary

optimalizacia priechodov
pre chodcov a cyklistov
(zvy$enie bezpeénosti)

plan mobility 2015

plan mobility 2015

plan mobility 2015;
naplanované (2025)

naplanované (2025)

naplanované (2025)

Dal$ie mozné opatrenia

zavedenie $kolskych ulic (do&asné uzatvorenie ulic po&as

$kolskych dni)

Skolské pesibusy

prebudovanie krizovatiek v zaujme zvySenia bezpecnosti

chodcov

prisnejSie kontroly nespravneho parkovania (na chodnikoch
a cyklotrasach); vy$sie pokuty, prisnejsie pravidla

odtahovania vozidiel

Tab. 84 Schodnost a Zivotaschopnost.

Zdroj: Vlastna kompilacia
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Oblast ¢. 5: Podpora a organizacia novych
sluzieb mobility

Tradiént verejnu dopravu mézu doplnat nové sluzby mobili-
ty (napriklad systémy zdielania automobilov, bicyklov a mik-
romobility) a moznosti jdzd na vyziadanie (tzv. ride-hailing)
a spolujdzd. Mozu slazit ako riesenie na absolvovanie prvého
a posledného useku cesty, a to najma ak su integrované do apli-
kacii verejnej dopravy. Tento oddiel zahfna vsetky opatrenia na
podporu novych sluzieb mobility alebo na obmedzenie negativ-
nych vedlajsich vplyvov novych sluzieb mobility.

Udrzatelna mobilita v Bratislave — Hodnotenie na zaklade ukazovatelov 47

Ustredné opatrenia Stav

zavedenie systému uplatnuje sa
zdiel'ania bicyklov

zavedenie systému naplanované (2025)
zdielania automobilov
(elektromobilov)

zavedenie sikromného naplanované (2025)
systému spolujazd
(carpooling)

DalSie mozné opatrenia
integracia systémov zdielanej mobility do aplikacie verejnej
dopravy

zabezpecovanie parkovacich miest pre zdielané automobily
na Ukor parkovisk pre sukromné automobily

integracia mobility ako sluzby (MaaS) do aplikacie verejnej
dopravy

riadenie mobility v mestskej samosprave a stkromnych
podnikoch

Tab. 85 Mobilita ako sluzba (Maa$S).

Zdroj: Vlastna kompilacia
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Oblast ¢. 6: Podpora elektrifikacie verejnej
dopravy a mestskych vozovych parkov

V poslednych rokoch sa venuje zvysend pozornost konverzii
mestskych vozidiel na naftovy a benzinovy pohon. Coraz viac
miest zac¢ina do svojich vozovych parkov obstaravat autobusy
a iné vozidld na elektricky pohon. V tomto oddiele su zahrnuté
opatrenia na prestavbu vozovych parkov, rozvoj nabijacej infras-
truktary a modernizdciu prenosovej sustavy, najma pripojenie
dep do prenosovej sustavy.

Ustredné opatrenia Stav

obstaravanie elektrobusov uplatfuje sa

prepajanie

koncesii v pripade plan mobility 2015
poskytovatelov mobility

a spolo¢né vyuzivanie

prevadzkovatelov vozidiel

na elektricky pohon

Dal$ie mozné opatrenia
obstaravanie elektrickych vozidiel do mestskych vozovych
parkov (nad rdmec verejnej dopravy)

Tab. 86 Elektrifikacia vozového parku.

Zdroj: Vlastna kompilacia
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Oblast ¢. 7: Podpora elektrifikacie

osobnej mobility

Elektrifikdcia osobnych vozidiel moze prispiet k znizeniu emi-
sii sklenikovych plynov a znecistenia ovzdusia v mestach (na
druhej strane v§ak neodbrementi verejny priestor a neznizi pocet
nehod). Mestd moézu podporovat zvysovanie poctu elektrickych
vozidiel zabezpecovanim nabijacej infrastruktury alebo inymi

opatreniami podnecujucimi k pouzivaniu elektromobilov. Tento

oddiel zahtna opatrenia na podporu domdceho nabijania, verej-
ného nabijania alebo stimuly na zaobstaranie elektrobicyklov.

Ustredné opatrenia Stav

rozvoj verejnej nabijacej prebieha
infrastruktary

DalSie mo2né opatrenia
prispésobenie prenosovej slistavy potrebam elektromobility

podpora vybudovania nabijacej infrastruktiry na firemnych
a stkromnych parkoviskach

zédkaz vjazdu naftovych vozidiel do centra mesta
zakaz vjazdu vozidiel so spalovacim motorom

do centra mesta

Tab. 87 Elektrifikacia bicyklov a automobilov.

Zdroj: Vlastna kompilacia
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Oblast ¢. 8: Zmiernenie negativnych vplyvov
nakladnej a uzitkovej dopravy

Rastuci objem mestskej dopravy suvisi s doddvanim tovaru jed-
notlivcom a podnikom. Dodévkové vozidla st pomerne velké,
¢asto na naftovy pohon a dorucovanie ¢oraz vacsieho poctu ba-
likov si vyZaduje vyhradeny nakladny priestor. V tomto oddiele
su zahrnuté opatrenia na podporu nizkouhlikovej a priestorovo
efektivnej mestskej logistiky.

Ustredné opatrenia Stav

logistické a konsolidaéné naplanované (do roku 2025)
centra

Dal$ie mozné opatrenia

dynamické spoplatnovanie pristupu nakladnych vozidiel
(podla hmotnosti, velkosti alebo emisnej kategorie)
obmedzenia pristupu Uzitkovych vozidiel na zaklade emisii
program na podporu zaobstarania nakladnych elektrobicyklov

Tab. 88 Nakladna doprava a logistika.

Zdroj: Vlastna kompilacia
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Oblast ¢. 9: Obmedzenie pouzivania
osobnych automobilov prostrednictvom
spoplatiovania

Pouzivanie osobnych automobilov predstavuje hlavnu prici-
nu mnohych mestskych problémov vratane dopravnych zdpch,
emisii sklenikovych plynov, znecistenia ovzdusia, hluku c¢i
nehod. Na dosiahnutie zdsadnej zmeny vzorcov mobility st
okrem motiva¢nych opatreni, ako je vylepsenie ponuky sluzieb
verejnej dopravy a infrastruktary aktivnej mobility, potrebné aj
restrikcné opatrenia, ktoré odradzaji od pouzivania osobnych
automobilov. Dévodom spoplatnovacich opatrenti je, Ze sucasné
struktury ndkladov neodrdzaju ,,skutocné naklady* spolo¢nosti
na pouzivanie osobnych automobilov a ze (nepriame) dotdcie
nardsaju hospodarsku sitaz medzi jednotlivymi druhmi mo-
bility. Tento oddiel zahfnia opatrenia, ako je sprdva parkovania
alebo spoplatnovanie ciest.

Ustredné opatrenia Stav

sprava parkovania naplanované (do roku 2025):

V sulasnosti je parkovanie bezplatné
a mesto uznava, Ze ho treba naliehavo
spoplatnit. Cielom je vytvorit
pouzivatelsky Ustretovy systém.

poplatky za dopravné zZvazuje sa
pretaZenie

DalSie mo2né opatrenia
poplatky za parkovanie na pracovisku

Tab. 89 Spoplatriovacie opatrenia na obmedzenie pouZivania

osobnych automobilov. Zdroj: Vlastna kompilacia
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Oblast ¢. 10: Obmedzenie pouzivania
osobnych automobilov prostrednictvom
regulovania pristupu a parkovania

Dal$im spdésobom obmedzovania pouzivania osobnych auto-
mobilov je zamedzenie pristupu vozidiel do centra mesta alebo
odstranenie parkovacich miest. Tento oddiel zahtnia restrikéné
opatrenia v urcitych castiach mesta.

Ustredné opatrenia Stav

rozsirenie rezidencného plan mobility 2015
parkovania

DalSie mozné opatrenia
vybudovanie garazi pre jednotlivé mestské Stvrte

znizenie poctu pouliénych parkovacich miest
nizkoemisné zény (obmedzenie pristupu na zaklade emisif)

v8eobecné obmedzenie pristupu véetkych vozidiel (Urban
Vehicle Access Regulations - UVAR)

stavebné poriadky: maximalny pocet parkovacich miest
k novym budovam

Tab. 810 Restrikéné opatrenia na obmedzenie pouzivania osobnych automobilov.

Zdroj: Vlastna kompilacia
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Oblast ¢. 11: Mestské planovanie

udrzatelnej mobility

Je potrebné prekonat planovanie zamerané na automobily a uve-
domit si, ze udrzatelni mobilitu podporuju mestd kratkych
vzdialenosti s dobrymi podmienkami pre chodcov. Integrované
planovanie mestského priestoru a mobility m6ze mat vyraz-
ny vplyv na vzorce mobility a cestovné spravanie. Koncepcia
rozvoja orientovaného na dopravu (tzv. transit-oriented de-
velopment) napriklad zabezpecuje hustu a kompaktnu funke-
no-morfologicku struktiru mesta a sucasne ponuka efektivne
moznosti verejnej dopravy do centra mesta. V mensom rozsahu
mozu organy miestnej samospravy od velkych zamestnavatelov
vyzadovat, aby vypracovali plany firemnej mobility. V regione
Brusel - hlavné mesto napriklad musia spolo¢nosti s viac ako
100 zamestnancami povinne vypracuvat dopravné a akéné pla-
ny. V tomto oddiele st zhrnuté planovacie ¢innosti, ktorymi sa
zmiernuju dopravné potreby, skracuju cestovné vzdialenosti
(napr. zahustovanie, zuzitkovanie nevyuzivanych pozemkov
s pustnicou zastavbou, uprednostiovanie vnutorného rozvoja
pred vonkaj$im) a poskytuju funkéné moznosti verejnej dopravy
pre nové zastavané oblasti.

Ustredné opatrenia Stav

Mozné opatrenia
rychlostné cyklotrasy do centra mesta pre vSetky nové

povinné dopravné plany pre spolo&nosti/institlcie nad urdity
po&et zamestnancov/navstevnikov

regionalna spolupraca s okolitymi samospravami v oblasti
dopravy a Uzemného planovania

poskytovanie sluzieb verejnej dopravy ako nevyhnutny
predpoklad novych zastavieb

Tab. 811 Mestské planovanie udrzatelnej mobility.

Zdroj: Vlastna kompilacia
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