Poziadavky moderného mesta v doprave

Je Ulohou mesta nachadzat inovativne riesenia, ktoré spravia verejnd aj
sukromnu dopravu uzivatelsky pristupnejSiu, efektivnejSiu a dlhodobo
udrzatelnd. Tento pristup je predpokladom na vytvorenie zdravého mesta, ktoré
bojuje proti negativnym javom, akymi st pravidelné dopravné zapchy, pretazena
mestska verejna doprava, bezpecnost Ucastnikov premavky ¢i vysoké stupne
hladiny hluku a znecistenia ovzdusia. V takom meste sa nam bude Zit ovela
prijemnejsie.

Nasa vizia rieSenia mobility

NasSou viziou pre mobilitu v Bratislave je koncepéna zmena planovania
dopravnej infrastruktury. Doprava nema byt o poctoch motorovych vozidiel, ale
o poctoch ludi, ktori sa dokazu v prijatefnom Case premiestnit do ciela svojej
cesty. Kym v jednom jazdnom pruhu sa za hodinu zvycajne prepravi do 2000 ludi
v aute (vratane viacClennych posadok), bezpecna cyklisticka infrastruktura
zaberajuca rovnaky priestor ma 6-nasobne vyssi potencial ak je stucastou logickej
siete bezpecénych cyklotras. Priestor ulic je obmedzeny, a preto je ich potrebné
navrhnut tak, aby sa nimi prepravilo ¢o najviac ludi, ktori si mézu vybrat zo
Sirokej palety moznosti.

Na vyrieSenie vSetkych problémov dopravy neexistuje jedno univerzalne
rieSenie. Je potrebné zmenit podhlad na mobilitu a vykonat velké mnozZstvo
mensich opatreni, ktoré v konecnom désledku zlepsia bezpecnost aj plynulost
dopravy a su v sulade s nasSou viziou dopravy, ktord sme postavili na Styroch
pilieroch:

(1) chodci na prvom mieste,

(2) zdravé mesto,

(3) kvalitnda MHD,

(4) rozumné pouzivanie auta vratane efektivneho zdsobovania.



Chodci na prvom mieste (. pilier)

Zakladné vychodiska
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doprava

Len ak sa clovek - chodec - dostane na prvé miesto délezitosti v meste, nebudu
ulice len dopravnymi tepnami, ale aj Zivym priestorom pristupnym pre vsetkych
bez ohladu na vek, socidlne postavenie Ci zdravotny hendikep.

Chddza bude prijemna, bezpecna a plna socidlnych interakcii. Viac chodcov v
uliciach prindsa nové mozinosti podnikania v parteroch budov, ekonomicky
rozvoj a zamestnanost. Opatrenia aktivnej prevencie dopravnych nehdd, ako
napr. oddelenie dopravy podla rychlosti, znizenie rychlosti vozidiel v miestach,
kde sa r6zne druhy dopravy stretavaju a pod., umozZnia bezpecny pohyb fudi,



vacsiu nezavislost deti od rodicov, ako aj rychlejsie dosiahnutie ciela nulovej
umrtnosti na cestach.

Ulice sa musia stat viac priatelské pre chodcov z hladiska komfortu a
bezpecénosti chodze (Siroky chodnik, mozZznost oddychnut si, zeleri, priame trasy,
priorita chodcov pozdiz hlavnych tahoch). Spravnym Gzemnym planovanim a
podporou podnikania dosiahneme to, aby boli ulice pre chodcov zaujimavé
a zivé.

Bezpecny dizajn infrastruktury

Nikto nie je dokonaly, kazdy z nas robi niekedy chyby. Ulice musia byt navrhnuté
tak, aby v pripade malej chyby ktoréhokolvek ucastnika premavky — chodca,
cyklistu, vodi¢a motorového vozidla — nedoslo k vaznemu zraneniu alebo smrti
niektorého z ucastnikov premavky. Bezpecny dizajn znamena aj mensie obluky v
krizovatkach, ochranné ostrovéeky pre chodcov, kontinudlne chodniky
i jednoznacne urceny priestor pre cyklistov. Dizajn musi zodpovedat tomu, aky
Ucastnici premavky sa na komunikacii mozZu stretnut, aké su ich fyzické
parametre (Sirka, vaha, objem) a rychlost, ako aj zohladnovat aké skody ich stret
sposobi.

Oddelenie jednotlivych druhov dopravy je potrebné pri rychlostiach nad 30 km/h
— t.j. na mestskych triedach a hlavnych mestskych komunikaciach. Najrychlejsia
doprava je vedena v strede koridoru (motorova doprava), pomalsSia po krajoch
(najprv cyklistickd doprava potom najpomalsia pesia).

Zona 30

Riziko smrti chodca po naraze automobilom vyrazne klesa z cca 80 % pri
rychlosti automobilu 50 km/h na cca 5 - 10 % pri rychlosti automobilu 30
km/h. Primarnou Ulohou zdny 30 je zvysenie bezpecnosti chodcov a cyklistov. Z
¢asového hladiska mé zéna 30 len minimalny vplyv na diZku cesty - priemerne
auto v zéne 30 prejde len asi 300 metrov po najblizsiu hlavnd komunikaciu so
Standardnou maximalnou povolenou rychlostou (40-50 km/h). Ale vdaka
znizenej rychlosti jazdy sa okrem zniZovania rizika ohrozenia chodcov zniZuje aj
hluk (priemerne o 2-3 dB) aj Skodlivé emisie.

.....

kilometrov zén s najvyssou povolenou rychlostou 30 km/h. V tychto castiach
mesta klesol pocet zraneni chodcov o0 28 % a pocet zranenych vodicov o viac ako
40 %. Z celkovych 2 300 km ciest v Mnichove je az 80 % v zéne 30. ZvySnych 20



% ciest tvoria hlavnu cestnu siet mesta. 70 % cestnych komunikacii v Berline je v
zéne 30.

V Bratislave su zony 30 rozSirené najma v Petrzalke a v Casti vnutorného okruhu
mesta. Cielom je rozSirenie zé6n 30 do vSetkych Stvrti a Uprava dizajnu krizovatiek
a priechodov pre chodcov. Zéna 30 nie je tvorend osadenim dopravnej znacky,
ale aj stavebno-technickymi prvkami (kontinudlne chodniky, zdvyhnuté
krizovatky, spomalovacie prahy a pod.) a dopravno-inzinierskymi zasahmi do
organizacie dopravy (zaslepenie ulic pre motorovu dopravu, zjednosmernenie
a pod.) Chodniky maju byt priestormi, na ktorych sa chodec citi za kazdych
okolnosti bezpecne. Priechody pre chodcov by v zénach 30 mali byt zbytocné,
ulice aj krizovatky v nich maju byt dostatocne bezpecné pre pohyb chodcov
a cyklistov v réznych smeroch. V krizovani ulic vramci zény 30 by mala byt
plocha cesty v Urovni chodnika — tzv. zvySena krizovatka na uroven chodnika.

Priame peSie trasy

Priechody pre chodcov na vSetkych ramenach krizovatky a priamejsSie spojenia
na zastdvky MHD méZu podstatne skratit celkovy ¢as cestovania. Pri pesej
chodzi sa prirodzene snazime ist z jedného miesta na druhé ¢o najpriame;jsie.
Dizajn mnohych krizovatiek nereflektuje tento zakladny princip chodze.

Aj preto Casto v trave nachadzame vychodené ,cesticky” k zastdvkam MHD ¢i
bytovkam. Mnohé krizovatky musime prekondvat viacerymi priechodmi pre
chodcov, ¢o niekedy trva aj viac ako 3 minuty. Zastavky elektriciek zvycajne
nemaju priechody pre chodcov na oboch koncoch nastupista. Podobny problém
sposobuju aj Casto zbytocne navrhované vyradovacie pruhy pre zrychlenie
odbocenia motorovych vozidiel, ktoré odsuvaju a zuzuju peSie trasy, ¢im
paradoxne robia trasu nebezpecnejSou a menej komfortnejSou.

Bezpecné priechody pre chodcov

Mnohé priechody pre chodcov kapacitne nevyhovuju, su prilis uzke, maju malé
Cakacie plochy, nie su bezbariérové. Viaceré priechody pre chodcov boli
svojvolne zuZené pri obnove dopravného znacenia a v dopravno-kapacitnych
posudeniach sa nepocita s objemom chodcov prechadzajucich po chodnikoch
a cez krizovatky. Chodniky aj priechody pre chodcov musia byt navrhnuté na
oCakdavané a ziadané kapacity chodcov v uzemi. Dodrziavanim uvedenych
pravidiel a navrhovanymi opatreniami dosiahneme zvysSenie bezpecnosti
chodcov a znacné zlepsenie pristupu k zastdvkam MHD.

Stredové ostrovceky pre chodcov



Priechody pre chodcov su najcastejsSie miesta priechodu chodcov z jednej strany
ulice na druhu. Rozdelenim priechodu pre chodcov na dve casti doplnenim
stredového ostrovceka sa zjednodusi cesta z jednej strany ulice na druhu. Pri
svetelne neriadenych krizovatkach vsak chodci musia davat pozor naraz na
niekolko smerov, odkial prichdadzaju vozidla, co moze byt narocné (hlavne pre
deti a seniorov). Nie vSetci maju odvahu prekonat niektoré ulice ako chodci, a
tak sa radsSej odvezu autom, hoci to je len par stoviek metrov. Zvysenie
bezpecnosti sposobi, Zze sa ulica stane prijemnejSou a bezpecnejSou na chédzu
ako predtym.

Zdravé mesto (ll. pilier)

Zakladné vychodiska

Motorové vozidla su sucastou rozvoja nasho mesta, krajiny i nasej spolo¢nosti. S
existenciou motorovych vozidiel do mesta vSak prichadzaju aj negativne javy,
akymi su znecistenie ovzdusia vyfukovymi plynmi a mikroskopickymi ¢asticami,
hluk, znacny zaber priestoru (cesty, krizovatky, parkoviska a chodniky), menej
denného pohybu ¢i obmedzenie ostatnych druhov dopravy.

Jazdou autom Skodime nielen sebe, ale aj ostatnym. Exhalaty dychaju pasazieri
auta a autobusu, ale aj chodci a cyklisti. Takmer tretina oxidu uhlic¢itého (CO,) v
ovzdusi Bratislavy pochadza zo sukromnej a komercnej motorovej dopravy.

Znacnu cast motorovej dopravy sposobuje dochadzanie do prace autom a Coraz
rozsSirenejsi fenoménom vozenia deti do Skoly autami, tzv. ,mamataxi“. Pocas
akychkolvek Skolskych prazdnin je v Bratislave citelny pokles individualnej
automobilovej dopravy v rannych hodinach a to najma v okoli $kol. Pred Skolami
sa tvoria dopravné zapchy kvoli rodicom, kotri zablokuju ulicu svojimi autami,
aby mohli odprevadit alebo vyzdvyhnut deti zo Skoly. Maju obavu pustit ich osve,
ale nebezpecné situdacie pritom vytvaraju aj oni sami pred Skolami. Bezpecnost
pri Skolach nie je len o osadeni znacky ,Pozor Skola“, ale aj fyzickej Uprave
priestoru, znizeni rychlosti a poCtu motorovych vozidiel. Nastup a vystup z
vozidla mozZe byt umoZneny — avsak dalej od skoly prostrednictvom priestoru pre
kratkodobé zastavenie. Podpora chodenia do skoly zvysuje sebestacnost deti aj
im doddva pohyb, ktory potrebuju pre svoj zdravy vyvin.

Navrhnuté opatrenia na znizenie jeho dopadu na Zivotné prostredie vratane
regulovaného a plateného parkovania alebo cyklotras su schvalené a pomaly sa
realizuju. Viac cyklistov v uliciach znamena menej aut — teda aj znizovanie hluku
a hladin CO,v ovzdusi, ako aj pozitivny vplyv na zdravie obyvatelov.



Integrovanie aktivnej dopravy, akou je cyklodoprava alebo chédza, do
kazdodenného zivota ludi je najvhodnejSim spo6sobom, ako dlhodobo
zlepsovat zdravie obyvatelov mesta. Pravidelna jazda na bicykli dokaze znizit
riziko smrti az 0 41 %. Zdravotné benefity jazdy na bicykli daleko prevysuju rizika
sposobené smogom a potencidlnymi dopravnymi nehodami. Jediny sp6sob pre
masové rozsirenie bicykla ako dopravného prostriedku v meste je budovanie
bezpeénych a fyzicky oddelenych cyklistickych tras pozdiz hlavnych dopravnych
tahov a upokojovanie zvysnej cestnej siete (napr. uz spominanymi zénami 30).

Zdravé mesto podporuje aktivnu dopravu (aktivne dochddzanie do prace a $kol)
a zavadza nizkoemisné zény a iné opatrenia na ochranu Zivotného prostredia.

Zdravy rozvoj mesta

Zdravie obyvatelov suvisi aj s rozvojom mesta. Obchodné centra na okraji mesta
nepristupné alebo tazko pristupné pesi, na bicykli alebo MHD podporuju
pouzivanie automobilov. Uprednostiiujeme rozvoj mesta dovnitra (namiesto
do Sirky) a dizajnovat ho pre ludi (nie pre autd). Iba vdaka mestu kratkych
vzdialenosti dosiahneme, Ze viac ludi bude chodit peso, bicyklovat ¢i jazdit
elektrickou. Ak chceme zdravé mesto, musia byt zdravi aj jeho obyvatelia.

Cyklisticka doprava

Cyklotrasy v Bratislave nie su bezpecné ani poprepajané, je ich malo.

Takmer kazdd domacnost ma pristup k bicyklu, kym iba 65 % domacnosti vlastni
auto. Cyklodoprava tvori v Bratislave len zlomok prepravy obyvatelov. Castymi
odpovedami na otazku, preCo nevyuzivaju bicykel, su napr.: ,,v meste nie su
cyklotrasy”, ,bojim sa ist po ceste”, ,nie som samovrah”. Bicykel sa ovela
CastejSie vyuziva len ako ndstroj rekredacie, menej ako dopravny prostriedok.
Bratislava ma pomerne rozsiahlu siet bezpecénych cyklotras v okrajovych castiach
mesta. Ide o kilometre hradzi pozdi? Dunaja a Malého Dunaja, ktoré su primérne
rekreacnymi cyklotrasami a velmi dobre slizia svojmu ucelu na oddych a
Sport. Bicykel je vsak rovnocenny mestsky dopravny prostriedok, ktory
nevyzaduje Ziadne Specidlne oblecenie. Cyklodoprava nesluzi len na oddych a
Sport. Cyklodoprava nie su obtiahnuté dresy a karbdénové bicykle ald Peter
Sagan. Ani celoodpruzené horské modely s terénnymi plastami. Cyklodoprava je
preprava ludi na bicykli za kazdodennymi aktivitami ako praca, skola, obchod,
lekar, navsteva rodiny zvycajne v rovnakom obleceni ako keby si vybrali jazdu
autom, elektrickou alebo pesi. Na to postaci bicykel po babke so vzpriamenym
sedenim (holandsky typ), ktory nenamaha ruky ani krk.



Bratislavska siet cyklotras bola navrhnutd v roku 2014 a schvélena uznesenim ¢.
1743/2014 mestského zastupitelstva. Ide o komplexnu siet bezpecnych cyklotras
pozdiz hlavnych ulic, ktorymi v su¢asnosti denne chodime alebo jazdime. Tieto
mestské dopravné cyklotrasy nas maju dostat do prace, do skoly, do obchodu,
ale aj do lesa alebo na hradzu bez toho, aby sme sa citili ohrozeni. Po vybudovani
umozni komfortny pristup vacsine obyvatelov mesta na bezpecné cyklotrasy do
par minut, podobne ako su zvyknuty v pripade MHD alebo cestnej siete.
Cyklotrasy musia byt pouzitelné pre vsetkych [udi bez ohladu na vek ¢i pohlavie,
pricom testermi bezpecného dizajnu su zvycajne dve skupiny fudi — 8 rocné deti
a 80 rocny seniori. Ak su obe tieto skupiny schopné bezpeclne pouzivat
navrhnutu infrastrukturu, su vhodné aj pre zvysok populdacie vo veku 8-80.

Kvalitnd MHD (lll. pilier)

Zakladné vychodiska

Komplexna podpora verejnej hromadnej dopravy, resp. mestskej hromadnej
dopravy (MHD), je kii¢om k zaisteniu masovej prepravy osob. Komfortna a
spolahliva MHD je najdolezitejSou zlozkou mobility v kazdom vacsom
kompaktnom meste.

Podpora MHD

Délezitymi prvkami je dobra dostupnost verejnej dopravy pre jej obyvatelov
a navstevnikov. Dobre dostupné zastavky MHD, prestupné uzly, multimodalita
su s dobrou obsluznostou (Castym spojenim), preferenciou verejnej dopravy
a kvalitnymi vozidlami je MHD jasnou volbou pre asi polovicu obyvatelov a
liekom na dopravné zapchy. Podpora dochddzanie do prace MHD zo strany
zamestnavatelov namiesto poskytnutia parkovacieho miesta alebo sluzobného
vozidla su pristup, ktory vedie k znizeniu celkovych nakladov na vystavbu aj
prenajom priestorov firmam.

Elektrickové trate a vyhradené pruhy pre verejnu dopravy (tzv. bus pruhy) st ako
cievy veduce krv do srdca a zo srdca, ktoré zabezpecuju rychly a komfortny chod
mesta efektivnym presunom fudi z bodu A do bodu B. Bez existencie MHD by
mobilita fudi v Bratislave skolabovala.

Je prospesna pre vsetkych - ¢im spolahlivejSia a komfortnejsia je MHD, tym viac
F'udi si ju zvoli na presun do cielovej destinacie. A to znamena menej osobnych
vozidiel na cestach a menej Casu straveného v dopravnych zapchach.
Zvyhodnené rocné predplatné listky zjednodusuju rozhodovanie fudi pri vybere



vhodného dopravného prostriedku — a to aj tym, ktori dnes automaticky
vyuZzivaju auto pri kazdej prilezZitosti, vac¢sinou bez rozmyslu.

Verejna doprava mava zvycajne horsi imidz, nez je jej skutocna kvalita, ¢o je
sposobené aj nedostatkom informacii. Pritom napr. elektricky v Spicke jazdia
kazdé 4 minlty, ¢o na niektorych najvytazenejsich uUsekoch (Karlovska,
Racianska) znamenad nasledny interval dvoch liniek iba 2 minaty.

Rozumné pouzivanie auta (IV. pilier)

Zakladné vychodiska

Individudlna automobilova doprava, taxisluzba, ndkladna doprava, zdsobovanie
a parkovanie motorovych vozidiel su rovnako doélezité druhy dopravy.

Spravna volba dopravného prostriedku pre danu situaciu suvisi s ponukou
moznosti, ktoré mesto obyvatelom ponuka. Bezne ludia nerozmyslaju nad tym,
ako sa kazdy den dostanu do prace. Zvycajne automaticky idu na zastavku MHD
(lebo maju predplatny cestovny listok — tzv. elektricenku) alebo automaticky
nastupia do svojho auta (lebo vlastnia auto), hoci to v dany dern nemusi byt tou
najvhodnejSou volbou. Balans jednotlivych druhov dopravy moze byt dosiahnuty
cielenym zvyhodnenim udrzatelnych alebo hromadnych moznosti prepravy ci
regulaciou tych neekologickych a individualnych.

Dopravna obsluha

Dopravna obsluha — zasobovanie, taxi sluzby, postové a kuriérske sluzby,
havarijné sluzby — su absolutne esencidlnym prvkom mobility, ktora pomaha
mestu Zit. Vytvaranie podmienok pre ich bezproblémové fungovanie je potrebné
zohladnit pri navrhovani infrastruktury pre kratkodobé zastavenie (tzv. loading
bays, drop-off zdny a pod.) na kazdej ulici a pri vyznamnych cieloch. Vhodnou
mierou regulacie dopravy (povolenia vjazdu) je mozné zvyhodnit vybrané zlozky
dopravnej obsluhy na urovern MHD.

Druhou stranou mince je, Ze podpora bezemisnej dopravnej obsluhy — vratane
elektrickych vozidiel (EV) a nakladnych elektrickych bicyklov (tzv. cargo bikes). Je
potrebné zaistit nabijaciu infrastruktiru pre EV avhodne navrhnut pristup
nakladnym bicyklom vlokalitach sobmedzenim pohybom osobnych
a nadkladnych vozidiel (pesie zény, vnutrobloky, a pod.).

Parkovanie

Obrovskym problémom Bratislavy je dlhodobo neregulovana staticka doprava.
Dospelo to do Stadia, Zze vodici si za tie dlhé roky zvykli na parkovanie na



chodnikoch, v krizovatkach i na zeleni. Motorové vozidld sa stali lacnejsSie ako
parkovacie miesta — ulice sa stali skladiskom automobilov.

V centralnej mestskej oblasti je potrebné za kazdé nové parkovacie v garazi
odstranit parkovacie miesto na povrchu. Zvysenie kapacit parkovisk bude iba
viest k zvySeniu dopytu po parkovani, zvySeniu dynamickej dopravy v oblasti
a negativam, ktoré motorova doprava prindsa. Regulované a platené parkovanie
je hlavnym nastrojom mesta na reguldaciu statickej ale tiez dynamickej dopravy.

Specifické poZiadavky
Kontext

Kollarovo namestie je priestor, ktory je odstrihnuty od existujucej pesej zény na
Obchodnej ulici. Nevhodne napojenie pesej zony na park na Kolldrovom namesti,
Radlinského s univerzitnym kampusom ako aj Mickiewiczovu ulicu a dalej Kriznu
ulicu, na ktorej pokracuje parter s obchodmi a sluzbami Zijucimi najma vdaka
chodcom (foot traffic), sp6sobuje, Ze uUzemim pokracuje menej chodcov.
Dovodom je velké mnoistvo motorovej dopravy tranzitujicej v koridoroch
Mlynské Nivy - Kollarovo namestie (cez Ul. 29. augusta) a Zahradnicka - Kollarovo
namestie (cez Mickiewiczovu). Vodi¢i namiesto nadradenej cestnej
komunikacnej siete vyuzivaju najkratSiu cestu, ¢o sposobuje nechceny tranzit
motorovych vozidiel cez hodnotné Uzemia centra mesta.

Specifické poZiadavky lokality

o Vylucéenie tranzitnej dopravy z useku Miczkiewiczovej medzi Ul. 29.
augusta a Kollarovym namestim (okrem MHD a cyklistov).

« Vylucenie tranzitnej dopravy z Radlinského ulice medzi Imricha Karvasa
a Janskou (okrem MHD a cyklistov).

o Rozsirenie zelene a priestoru pre chodcov a cyklistov na ukor spevnenych
ploch v sucasnosti urcenych pre motorovu dopravu.

o Posun zastavky elektriciek ,,Vysoka“ na Kollarovo namestie a optimalizacia
polohy zastavok trolejbusov (vytvorenie moderného akomfortného
prestupného uzla Kolldrovo namestie).



