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BA Bratislava
BID Bratislavskd integrovana doprava
CBA Cost-benefit analysis — Analyza ndkladov a prinosov
CEF Connecting Europe Facility — Nastroj na prepdjanie Eurdpy
CO; oxid uhlicity
CPI index spotrebitelskych cien
DIC danové identifikagné &islo
DO denné oSetrenie
DPB, a. s. Dopravny podnik Bratislava, akciova spolo¢nost
DPH dan z pridanej hodnoty
EK Eurépska komisia
ENPV Ekonomicka Cistd sucasnd hodnota
ERR Ekonomické vnutorné vynosové percento
ESIF Eurépske Strukturalne a investi¢né fondy
EU Eurdpska Unia
EUR Euro
FNPV Finan¢na Cistd sucasna hodnota
FRR/C Finan¢né vnutorné vynosové percento investicie
FRR/K Finan¢né vnutorné vynosové percento vlastného kapitalu
GO generdlne oprava
CH, metan
IAD individualna automobilova doprava
ICO Identifika¢né Cislo organizacie
IDS Integrovany dopravny systém
IDS BK Integrovany dopravny systém Bratislavského kraja
JCL jednorazovy cestovny listok
km kilometer
KP kontrolna prehliadka
ks kus
MDPT SR Ministerstvo dopravu, post a telekomunikacii Slovenskej republiky
MDV SR Ministerstvo dopravy a vystavby SR
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1. MANAZERSKE ZHRNUTIE

Projekt Trolejbusy pre Bratislavu, ktorého zdmerom je obstaranie je 50 hybridnych trolejbusov pre
Dopravny podnik Bratislava, a. s. (DPB), je zaradeny do zoznamu narodnych projektov pre aktudlne
programové obdobie 2014 — 2020 v ramci Opera¢ného programu Integrovand infrastruktura (OPII)
v prioritnej osi 3: Verejna osobna doprava (PO 3).

Bratislava plIni funkciu vrcholového administrativneho, spravneho a politického centra SR
a samospravneho kraja. Bratislavsky region tvori kltcové taZiskové urbanizacné osidlenie Slovenska
medzinarodného vyznamu, ktoré vdaka krizovatkovému umiestneniu v priestore taziskovych osi strednej
Eurdpy, disponuje vysokym potencialom pre trvaloudrzatelny hospodarsky rast. Bratislava je vrcholovym
vedeckym, technickym, vyskumnym, vzdelavacim, informacnym, kultirnym, zdravotnickym a sSkolskym
centrom. VSetky vysSie uvedené charakteristiky robia z hlavného mesta SR vyznamné hospodarske
centrum s vyraznou mobilitou ob¢anov a vysokymi narokmi na dopravny systém. Obyvatelstvo regiénu na
dennej baze migruje za pracovnymi prileZitostami, realizuje cesty spojené s dochadzanim do $kél, dradov
a inych institucii, cesty za turizmom a rekredciou, a pod.

Zvysujuce sa disponibilné prijmy obyvatelstva a rastuci dopyt po komfortnej mobilite maju za nasledok,
7e stale vacéSie mnoistvo ludi si méZe dovolit vlastnit osobny automobil a uspokojovat svoje prepravné
potreby formou IAD. Vysokd mieru preferencie automobilovej dopravy potvrdzuju udaje z Uzemného
generelu dopravy hl. mesta SR Bratislavy (UGD BA), na zéklade ktorych a7 37,7 % obyvatelov Bratislavy
realizuje svoje cesty prostrednictvom individudlnej automobilovej dopravy. Zvysujuci sa pocet osobnych
automobilov vytvara vy3Sie naroky na kapacitné moZnosti cestnej dopravnej infrastruktury
a infrastruktury statickej dopravy.

Preferencia IAD pri uspokojovani prepravnych potrieb obyvatelstva so sebou prinasa negativne
sprievodné javy v podobe kongescii, zvySenej miery produkcie negativnych externalit z dopravy
(znecistujuce latky, sklenikové plyny, hluk a vibracie), nizSej bezpecnosti cestnej premavky, potreby
budovania novych parkovacich pléch, vystavby novych a rozSirovania existujucich cestnych komunikacii,
zvySenej periodicity a ndkladov na udrzbu aopravy cestnych komunikacii v suvislosti s rychlejSou
kvalitativnou degradaciou vozoviek, ale aj znizenej funkénosti dopravného systému mesta ako celku.

RieSenie spociva v spolocnej koordinovanej snahe vsetkych zainteresovanych subjektov na vytvoreni
takého dopravného systému, ktory by bol trvaloudrzatelny, konkurencieschopny a atraktivny pre
uzivatefov aj participujuce subjekty - systém mestskej hromadnej dopravy postaveny najmd na
komfortnej a bezemisnej drahovej doprave.

Bratislava je jednym z prvych miest na svete, ktoré zaviedli trolejbusovi dopravu. Historicky trolejbus
premaval v rokoch 1909 — 1914 a moderna trolejbusova doprava je v Bratislave prevadzkovana nepretrzite
od roku 1941. Vysledkom dlhej histérie trolejbusovej dopravy v meste je pomerne rozsiahla siet
trolejbusovych trati a rovnako aj kvalitné prevadzkové a servisné zazemie, ktoré v uplynulych rokoch
preslo modernizaciou.

Dalsi rozvoj statickej dopravnej infradtruktury trolejbusového subsystému mestskej hromadnej dopravy
v Bratislave musi byt spojeny s kontinudlnou obnovou mobilnej €asti — vozového parku trolejbusov,
nakolko spolu vytvaraju komplexny funkény celok. Pre maximalizaciu dosahovanych pozitivnych efektov
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vyplyvajucich z technicky, technologicky a kapacitne vyspelej infrastruktiry je potrebné nasadzovanie
modernych trolejousov na nové (zmodernizované) trate, nakolko synergické efekty vzdjomného
pdsobenia ndsobia pozitivne efekty v podobe rychlejSej, plynulejSej a bezpecénejsej jazdy vozidiel
a znizenej produkcie externalit z dopravy.

Podla vyrocnej spravy za rok 2020 podnik disponoval 162 trolejbusmi, ktoré nasadzoval na 15 linkach
(vratane nocnych), avsak az 25 trolejbusov uz malo viac ako 20 rokov a 11 bolo v skupine od 16 do 20
rokov, z coho vyplyva, Ze disponibilny podiel trolejbusov po dobe (na hranici) Zivotnosti presiahol 22 %.

Napriek tomu, Ze viac ako patina trolejbusov je prevadzkovana po dobe (na hranici) Zivotnosti, je
celkova vekova Struktura prevadzkovanych trolejbusov pomerne priazniva. Vyplyva zintenzivnych
aktivit DPB, a.s. smerujucich k obnoveniu parku vozidiel vSetkych submédov v MHD v Bratislave. Pri
dalsom planovanom rozsirovani trolejbusovej dopravy vsak podnik uvaZuje s nahradzanim
autobusovych liniek, resp. s ich pripojenim k existujticim, pripadne novym trolejbusovym linkam, c¢o
vSak vyzaduje rozSirenie parku trolejbusov DPB, a.s.

Projekt Trolejbusy pre Bratislavu je teda v zmysle uvedeného logickym pokracujicim usilim obnovy
vozového parku trolejbusov v Bratislave s cieflom maximalizacie pozitivnych efektov pre cestujucich,
zUcastnené subjekty a v neposlednom rade aj pre Zivotné prostredie mesta.

Predmetom projektu je obstaranie 50 ks novych nizkopodlaznych hybridnych trolejbusov v troch
kapacitnych konfiguraciach - 24 metrové (16 ks), 18 metrové (23 ks) a 12 metrové (11 ks).

V radmci projektovej aktivity ¢. 2 sa uvaZzuje s obstaranim 16 ks velkokapacitnych nizkopodlaznych
hybridnych trolejbusov s dizkou 24 metrov. Parametre tychto trolejbusov z hladiska prepravnej kapacity
su o tretinu vysSie v porovnani s prevadzkovanymi 18 m trolejbusmi. Trolejbusy budu vyuzivané iba na
trati linky 201. Trolejbusy vyuZivané v sucasnosti na trati 201 nahradia trolejbusy na linkach 32, 204 a 33.
Hybridné vozidld musia byt schopné prejst vzdialenost dvoch napdjacich Usekov aj bez priameho
napajania z trakéného vedenia.

Aktivita €. 3 zahffia nakup 23 kusov 18 metrovych nizkopodlaznych hybridnych trolejbusov. 12 vozidiel
by malo byt alokovanych na novej trolejbusovej trati Mlynské Nivy — Nové Slovenské narodné divadlo,
ktora je v priprave vystavby a na pldnovanej predizenej linke ¢. 210 na kone¢ni pod Mostom SNP.
11 vozidiel bude pouzitych na novej trolejbusovej trati Trnavka — Avion Shopping Park a na nahradenie
autobusov linky 61 so zabezpeéenim prepravy cestujlcich aZ na letisko M. R. Stefanika.

11 novych nizkopodlainych hybridnych trolejbusov s dizkou 12 metrov sa ma obstarat v ramci aktivity
C. 4. Trolejbusy budu vyuzivané na trati pre spojenu linku 41+203 (Hlavna stanica — Budkova — Koliba).

Hlavnym cielom projektu je prostrednictvom obstarania novych trolejbusov zvysit kvalitu
poskytovanych sluZieb Dopravnym podnikom Bratislava na sieti subsystému trolejbusovej dopravy
a sekundarne prispiet k zatraktivneniu bratislavského integrovaného dopravného systému ako celku
s ciefom pozitivneho vplyvu na delbu prepravnej prace v prospech ekologicky priaznivych dopravnych
maddov.

Zakladnym motivom je lepsie vyuZitie existujucich trolejbusovych trati na:

- nahradu ucelenych autobusovych liniek trolejbusovymi,

- zvySenie kapacity v rozvojovych oblastiach,
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- zlepsenie efektivnosti nasadzovania trolejbusov z OPD vrdtane vytvorenia rezervy pri starSich
hybridnych trolejbusoch na pokrytie vyluk a

- nahradu trolejbusov zakupenych pred rokom 2006

Prave hybridné trolejbusy by mohli naplnit poZiadavky lep3ej dopravnej obsluinosti za si¢asného
znizenia vykonov autobusovej dopravy. Zakladom pre vyuzitie takychto vozidiel je v danom meste dobre
vybudovana trolejbusova siet s poziadavkami na jej dalSie rozsirovanie. Do doby realizacie takychto
novych trati, resp. pre zabezpecenie dopravnej obsluhy prilahlych Gzemi, kde sa zatial neuvaZuje
s budovanim trakénej infrastruktury, by bolo mozné zabezpedit obsluhu takymito vozidlami.

Pre posudenie realizovatelnosti a efektivnosti bolo nevyhnutné namodelovat prevadzkovy model
relevantnych submédov MHD v Bratislave v stave bez projektu, aj s projektom. KedZe nie je k dispozicii
relevantny dopravny model, ktory by posudzoval vplyv realizacie projektu na delbu prepravnej prace, bol
vytvoreny model prevadzky, ktory je zaloZzeny na aktualnom realnom prevadzkovom modeli trolejbusov
a autobusov na dotknutych linkach.

Vozidlad boli nahradzované v pomere 1:1, zachované boli aj prevadzkové grafikony/cestovné poriadky
a pocet prepravenych cestujlcich je rovnaky v stave bez projektu, aj v stave s projektom. Pri linkach, na
ktorych sa uvaZuje sich predizenim, sa v oboch posudzovanych stavoch uvaZuje s rovnakou (novou)
trasou, aby bola zabezpefena objektivnost vzajomnej komparacie hodnotenych stavov. Vysledny
stanoveny dopravny vykon je v oboch scendroch rovnaky a stabilny pocas celého referencného
obdobia, s vynimkou spojenej linky 44 (41+203), kde v stave s projektom zostal zachovany interval spojov
zabezpecovanych v sucasnosti trolejbusovou dopravou, ktory je mierne kratsi ako v pripade autobusovej
dopravy na sucasnej linke 41.

Pre vyhodnotenie ekonomickej efektivnosti bolo potrebné stanovit aj pocet cestujucich za rok
prepravenych v rdmci uvazovaného modelu prevadzky trolejbusov. Pocet prepravenych cestujucich bol
vypocitany na zaklade Udajov o ponukanom prepravnom vykone (miestokilometre) a Udajov o redlnom
vyuziti ponukanej kapacity vozidiel na jednotlivych posudzovanych linkach. Pri kalkulacii kapacity vozidiel
aich vyslednej obsadenosti v stave bez projektu sa uvaZzovalo s priemerom hodnoét Specifickych pre
jednotlivé posudzované typy vozidiel na jednotlivych linkach.

S dopravou prevedenou z inych dopravnych médov (IAD, resp. inych submédov MHD) sa vzhfadom na
absenciu modelu dopravného dopytu neuvazovalo.

V ramci analyzy alternativ/scenarov sa okrem preferovanej alternativy posudzovali aj moZnosti rieSenia
projektového zameru prostrednictvom obstarania inych dopravnych prostriedkov - naftovych
autobusov, hybridnych autobusov, elektrobusov, resp. prostrednictvom vybudovania elektrickovej
infrastruktary. Formou SWOT analyzy boli posudené a vyhodnotené vsetky uvedené scendra, pricom
z hladiska dalSieho posudenia boli ako relevantné alternativy identifikované scenare 1 (trolejbusy) a 4
(elektrobusy), ktoré predstavovali potencidlne zmysluplné a efektivne moznosti rieSenia aktudlnej
nepriaznive] situdcie z hladiska $truktury realizovanych vykonov DPB, a.s., ako aj z hladiska napifiania
cielov a stratégie podniku. Scendr 1, ktory predstavuje samotny projekt Trolejbusy pre Bratislavu, bol
vybraty ako preferovana alternativa.

Efektivnost vybranych scendrov bola nasledne hodnotenda v ramci analyzy nakladov a prinosov.
Predmetom analyzy nakladov a prinosov bolo komplexné postdenie a vyhodnotenie realizovatelnosti
preferovanej alternativy projektu v ramci scendra 1, t. j. obstarania 16 kusov 24-metrovych trolejbusov,
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23 kusov 18-metrovych hybridnych trolejbusov a 11 kusov 12-metrovych hybridnych trolejbusov
(celkovo 50 kusov trolejbusov), resp. z hladiska prepravnej ponuky ekvivalentného obstarania 54 ks 18
m elektrobusov a 14 ks 12 m elektrobusov (celkovo 68 ks elektrobusov) v ramci scenara 4. Pri oboch

scendroch sa uvazovalo s tym, Ze dopravca nedokaze sam zabezpecit ich financovanie, a preto je projekt
vhodnym adeptom na spolufinancovanie zo strany eurdpskych strukturdlnych a investi¢nych fondov.

Hlavnymi socioekonomickymi dopadmi projektu budu:

- Uspora ¢asu prepravy, resp. ¢asu ¢akania,
- ZvysSeny komfort cestujucich,
- Znizeny objem produkovanych emisii znecistujucich latok a sklenikovych plynov.

Uspora &asu prepravy cestujlcich je vyznamnym pozitivnym dopadom projektov zameranych na rozvoj
MHD, pricom v pripade posudzovaného projektu sa prejavila vo Specifickej forme redukovaného casu
¢akania cestujucich na spoj vplyvom zvysSenej kapacity novych prevadzkovanych vozidiel a ztoho
vyplyvajucej vyssej ponuky prepravnych sluZieb. V suéasnosti prevadzkované vozidla na niektorych
trolejbusovych linkach (najma 201) dosahuju v ¢ase dopravnej Spicky limity svojej ponukanej kapacity
s negativnym dopadom na cestujucich, ktori st vo zvy$enej miere nuteni ¢akat na dalsi spoj.

Komfort cestujlcich po nahradeni starych vozidiel novymi narastie skokovito, a to najma z dévodov
hladsej, plynulejsej jazdy vozidiel, dostupnosti modernych technoldgii v dopravnom prostriedku, vacsieho
poctu miest na sedenie, jednoduchsieho nastupovania a vystupovania aj pre osoby so znizenou mierou
orientdcie a pohybu v priestore, a pod. V rdmci predmetného projektu déjde aj k nahradeniu trolejbusov,
ktorych vek sa este vyrazne nepribliZuje k hranici ich Zivotnosti, takze primarny rast komfortu nebude
velmi vyrazny. Tieto nahradené vozidla vSak budi nasadzované na ostatné existujuce, ale aj na
planované trolejbusové linky, pri¢om budi nahradzat starsie trolejbusy a autobusy, a dosiahne sa teda
sekundarny vyznamny rast komfortu cestujicich v MHD.

NizSia spotreba fosilnych paliv a s fou suvisiace nizsie emisie jedovatych latok a sklenikovych plynov sa
prejavia nahradou starych vozidiel novymi (najma pri nahradeni autobusov trolejbusmi), ktoré su
energeticky efektivnejsie.

Vzhladom na absenciu dopravného modelu, ktory by umozZioval kvantifikaciu prevedenej dopravy,
neboli v ramci analyzy nakladov a prinosov spominané benefity z prevedenej dopravy kalkulované.

V oboch posudzovanych scendroch sa uvaZzuje aj s tzv. sekundarnymi socioekonomickymi prinosmi, t. j.
s prinosmi generovanymi vozidlami prevadzkovanymi v sucasnosti, ktorych vekova Struktira je priazniva
a technické vybavenie je adekvatne, po ich presunuti na iné existujuce, resp. planované linky MHD.

Ekonomicka Cista sucasna hodnota (ENPV) dosiahla pri scenari 1 hodnotu 17 365 547 €, a to znamena,
Ze Cistd sucasna hodnota benefitov je vysSia ako Cista sucasnd hodnota nakladov. Kladna hodnota
ukazovatela ENPV vyjadruje efektivne vynaloZenie zdrojov. Pri scenari 4 hodnota ENPV dosiahla nizsiu
hodnotu 17 247 846 €, ¢o poukazuje na nizSiu mieru efektivnosti realizacie scenara 4. Z hladiska
ekonomickej vnutornej miery navratnosti (EIRR), posudeny investi€ny scenar 1 dosiahol ekonomicku
vnutornii mieru navratnosti na urovni 9,63 %, Co predstavuje vyssie hodnoty ako je ekonomicka
diskontna sadzba (5,00 %). Pri scenari 4 dosahuje hodnota EIRR 9,19 %.

Pomer benefitov/nakladov (B/C) je pomer diskontovanych kapitalovych nakladov a diskontovanych
vynosov projektu. Kritériom ekonomickej efektivnosti je index vacsi ako 1,0. Pri scendri 1 to znamen3, Ze
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hodnota kvantifikovanych socioekonomickych benefitov dosahuje 1,40-krat vyssiu hodnotu ako je
vy$ka nakladov, pri investié(nom scenari 4 je hodnota B/C 1,35.

Na zaklade vysledkov ekonomickej analyzy je mozné vyvodit zaver, Ze projekt , Trolejbusy pre Bratislavu®,
ktory predstavuje posudzovany investicny scenar 1, je realizovatelny a zo socioekonomického hl'adiska
prijatelny. Alternativny investi¢ny scenar, ktory predpoklada obstaranie elektrobusov je rovnako
realizovatelny, aj socioekonomicky neefektivny. Je vsak potrebné upozornit na fakt, ze prevadzka
elektrobusov vyzaduje rozsiahlu a technicky a financne naroc¢nu infrastrukturu sdvisiacu s nabijanim
vozidiel a naklady na jej obstaranie a vybudovanie nie su sticastou postdenia ekonomicke]j efektivnosti
scenara 4. Zaroven je potrebné zohladnit, Zze scenar 4 nie je v absollUtne projektovo pripraveny, z ¢oho
vyplyva, Ze skutocna realizacia scendra by nemohla prebehnit v modelovanom obdobi, a teda sucasna
hodnota budducich generovanych socioekonomickych prinosov v rdmci scenara 4 by bola realne podstatne
nizsia. V neposlednom rade je otdzna aj moznost zaradenia uvazovaného scenara projektu do realizacie a
spolufinancovania v rdmci nasledujliceho programového obdobia.

Tym, Ze analyza nakladov a prinosov preukazala ekonomickl realizovatelnost scendra 1, potvrdila sa aj
opravnenost na spolufinancovanie z prostriedkov EU.

Rizikovad analyza spracovand na vysledkoch ekonomickej analyzy (ENPV) potvrdila, Ze ekonomicky
efektivny scendr SC 1 ma aj napriek zohladneniu neistoty v hodnotach kritickych premennych
z ekonomického pohladu nizku rizikovost, ¢im sa verifikovala jeho realizovatelnost a efektivnost. Zaroven
sa potvrdilo, Ze je efektivnejsi ako alternativny investi¢ny scendr 4 a pri potencialnom znizeni investi¢nych
vydavkov vplyvom obchodnej sttaZe je vyrazne robustnejsi a odolnejsi vodi rizikam.

Vzhladom na dosiahnuté lepsie ekonomické vysledky je objektivne vyhodnejsie realizovat investiény
scendr 1 — nakup novych trolejbusov.
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2. UCEL STUDIE

Predmetnd Studia uskutocnitelnosti je spracovana ako zakladny hodnotiaci material opodstatnenosti
a efektivnosti realizacie projektu Trolejbusy pre Bratislavu. Projekt je zaradeny do zoznamu narodnych
projektov pre sucasné programové obdobie 2014 — 2020 v rdmci Operacného programu Integrovana
infrastruktdra (OPIl) v prioritnej osi 3: Verejna osobna doprava (PO3). Ziadatefom o nendvratny finanény
prispevok (NFP) je Dopravny podnik Bratislava, a.s (DPB). DPB je jedinym poskytovatelom mestskej
hromadnej dopravy (MHD) na uzemi hlavného mesta SR Bratislavy. Vyhradnym zakladatefom
a akciondrom je hlavné mesto Slovenskej republiky Bratislava. DPB je zaroven vlastnikom udrzbovej
zdkladne a dopravnych prostriedkov vyuZivanych pre zabezpecenie vykonov v drdhovej MHD na zaklade
zmluvy o sluzbdach vo verejnom zaujme. DPB je v OPII definovany ako jediny opravneny Ziadatel na Uzemi
hlavného mesta SR Bratislavy pre oblast poskytovania sluZieb v mestskej hromadnej doprave.

V procese pripravy Ziadosti o nendvratny finanény prispevok (ZoNFP) zo zdrojov EU a narodnych zdrojov
vznikla v zmysle metodickych postupov riadenia pripravy a predkladania Ziadosti o NFP potreba
predloZenia Studie realizovatelnosti, ktord je nevyhnutnou podmienkou pre priznanie nendvratného
finanéného prispevku ur¢eného na dopravné stavby alebo projekt, pri ktorych s posudzované variantné
rieSenia realizdcie projektu.

Projekt je v rdmci programovej Struktury zaradeny do prioritnej osi €. 3, spada pod investi¢nu prioritu 7ii):
Vyvoj a zlepsovanie ekologicky priaznivych, vrdtane nizkouhlikovych, a nizkouhlikovych dopravnych
systémov vrdtane vnutrozemskych vodnych ciest a ndmornej dopravy, pristavov, multimoddinych
prepojeni a letiskovej infrastruktury v zdujme podpory udrZatelnej regiondlnej a miestnej mobility
a Specificky ciel 3.2: Zvysenie atraktivity a pristupnosti verejnej osobnej dopravy prostrednictvom obnovy
mobilnych prostriedkov drdhovej mestskej hromadnej dopravy (MHD).

Ucelom predkladanej §tudie realizovatelnosti je definovat zédkladné vychodiska projektu, popisat genézu
projektu, jeho ciele a zhodnotit prevadzkové, technologické, socidlne, ekonomické a finanéné aspekty
realizacie navrhovaného investi¢ného zameru. Hlavnym cielom je potvrdit socioekonomicku efektivnost
preferovaného rieSenia spomedzi posudzovanych alternativ a prostrednictvom analyzy ndkladov
a prinosov (CBA) posudit finanénu a ekonomicku efektivnost hodnotenych variantov na zaklade datovych
vstupov zrealizovanej analyzy ponuky a dopytu vramci mestskej hromadnej dopravy v Bratislave a
v intenciach aktudlnej rezortnej prirucky pre spracovanie CBA projektov spolufinancovanych z OPIL.
Analyza nakladov a prinosov je spolu so $ttdiou realizovatelnosti povinnou prilohou ZoNFP, musia teda
byt vypracované v stanovenych metodickych rdmcoch s cielom Uspesného schvélenia spolufinancovania
projektu z verejnych zdrojov.

Vysledkom hodnotenia analyzy CBA ma byt preukazanie optimalnosti vybraného variantu riedenia,
potreby spolufinancovania projektu z verejnych zdrojov a uréenie vysky NFP a efektivnosti vynakladanych
prostriedkov prostrednictvom protihodnoty v podobe socioekonomickych prinosov projektu pre dotknuté
obyvatelstvo, cestujucich a Siroku verejnost vo vSeobecnosti.
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3. OPIS PROJEKTU

Mesto Bratislava je z dovodu geografickej lokalizacie a Statdtu hlavného mesta Slovenskej republiky
centrom najvyssieho vyznamu s medzindrodnym prepojenim na viedenskl aglomeraciu. Bratislava plni
funkciu vrcholového administrativneho, spravneho a politického centra SR asamospravneho kraja.
Uzemie Bratislavy sa nachadza v prvej interakénej zéne, kde su zaradené ekonomicky najvyraznejiie
Uzemia Eurdpy. Bratislavsky region tvori kluéové taZiskové urbanizacné osidlenie Slovenska
medzinarodného vyznamu, ktoré vdaka krizovatkovému umiestneniu v priestore taziskovych osi strednej
Eurdpy, disponuje vysokym potencialom pre trvaloudrzatelny hospoddarsky rast. Bratislava je vrcholovym
vedeckym, technickym, vyskumnym, vzdelavacim, informacnym, kultirnym, zdravotnickym a Skolskym
centrom. VsSetky vysSie uvedené charakteristiky robia z hlavného mesta SR vyznamné hospoddrske
centrum s vyraznou mobilitou ob¢anov a vysokymi narokmi na dopravny systém. Obyvatelstvo regiénu na
dennej baze migruje za pracovnymi prilezitostami, realizuje cesty spojené s dochadzanim do $kol, tradov
a inych institdcii, cesty za turizmom a rekreaciou, a pod. Bratislava je oblast s kazdodennou vysokou
migraciou obyvatelstva za Ucelom prace, ktoré nema trvaly pobyt v Bratislave. Odhaduje sa, Ze denne do
mesta dochadza az 200 000 ludi a teda v bezny pracovny den sa tu nachadza okolo 650 000 ludi.

Zivotna Uroven obyvatelov aglomeracie Bratislava je najvyssia v SR s ¢im je prirodzene spojend aj vysoka
miera motorizacie a automobilizacie a preferencia individualnej automobilovej dopravy (IAD). S rasttcou
Zivotnou Urovniou populdcie rastu nielen ndroky na dopravny systém a jeho kapacitné moznosti, ale
dochadza aj k zmene delby prepravnej prace v osobnej doprave v neprospech verejnej hromadnej
dopravy (VHD). Zvysujlce sa disponibilné prijmy obyvatelstva sposobuju, Zze vacsie mnozstvo ludi si moze
dovolit vlastnit osobny automobil a uspokojovat svoje prepravné potreby formou IAD. Vysokd mieru
preferencie automobilovej dopravy potvrdzuji udaje z Uzemného generelu dopravy hl. mesta SR
Bratislavy (UGD BA), na zaklade ktorych a? 37,7 % obyvatelov Bratislavy realizuje svoje cesty
prostrednictvom individualnej automobilovej dopravy.

Preferencia dopravného maédu pri realizovani ciest [%]

1,4

37,7 HIAD
W VHD
i na bicykli
H peso

B inym mdédom

32,6

Obr. 3-1 Preferencia dopravného modu pri realizovani ciest
Zdroj: Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy, str. 54 (https://bratislava.sk/sk/uzemny-generel-dopravy)
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Zvysujuci sa pocet osobnych automobilov vytvara vyssie naroky na kapacitné moznosti cestnej dopravne;j
infrastruktary a infrastruktury statickej dopravy. V hlavhom meste st dopravné problémy tvorené Uzkymi
miestami z ¢asového (dopravné Spicky a sedld), ale aj priestorového (vstupy a vystupy mesta, hlavné
prietahy mestom, doblezité komunikaéné spojnice, vyznamné miesta zaujmu, a pod.) hladiska
markantnejSie aj z dovodu kazdodennej vyznamnej migracie obyvatelov regidonu na Uzemie mesta a nizsej
priemernej obsadenosti osobnych automobilov (1,5 osoby na automobil®) v porovnani s celoslovenskym
priemerom.

Znacna preferencia IAD pri uspokojovani prepravnych potrieb obyvatelstva so sebou prinasa sprievodné
negativne javy v podobe zvy$enej miery produkcie externalit z dopravy (zneéistujuce latky, sklenikové
plyny, hluk a vibracie) a dopravnych kongescii, nizSej bezpecnosti cestnej premavky, potreby budovania
novych parkovacich ploch, vystavby novych a rozsirovani jestvujucich cestnych komunikacii, zvysenej
periodicity a ndkladov na udrzbu a opravy cestnych komunikdcii v suvislosti s rychlejSou kvalitativnhou
degraddciou vozoviek, ale aj znizenej funkénosti dopravného systému mesta ako celku.

Z vy$die uvedenych pricin sa eurépske metropoly v zmysle strategickych dokumentov EU usilujd vytvarat
integrované, udrzatelné dopravné systémy zalozené na inteligentnych dopravnych systémoch a najma
bezpeénej a dostupnej verejnej hromadnej dopravy, privetivej k Zivotnému prostrediu a obyvatelom.
RieSenie spociva v spolocnej koordinovanej snahe vsetkych zainteresovanych subjektov na vytvoreni
takého dopravného systému, ktory by bol trvaloudrzatelny, konkurencieschopny a atraktivny pre
uzivatelov aj participujuce subjekty. Zakladnym motivom vzniku integrovaného dopravného systému (IDS)
je zatraktivnenie verejnej hromadnej dopravy a vytvorenie tak podmienok pre zmenu delby prepravnej
prace v prospech verejnej osobnej dopravy, najma tej ekologicky prijatelnej. IDS by mal zo svojej podstaty
poskytnut benefity zoblasti dopravnej, prepravnej a tarifnej cestujicim, dopravcom, ale aj
objednavatelom dopravnych vykonov.

Bratislavskd integrovana doprava, a.s. (BID, a.s.) bola zriadena v roku 2005 s cielom pripravit a nasledne
prevadzkovat verejnd dopravu v rdmci Integrovaného dopravného systému Bratislavského kraja (IDS BK).
Po prvotnych pokusoch o integraciu dopravnych mddov v Bratislave, vznikol v roku 2013 Integrovany
dopravny systém v Bratislavskom kraji (IDS BK). Od roku 2015 sa rozsiril na celé Gzemie Bratislavského
kraja ana prilahlé mestd a obce v Trnavskom kraji. V ramci BID figuruju v pozicii objednavatelov
dopravnych vykonov v IDS BK:

- Ministerstvo dopravy a vystavby SR;

- Bratislavsky samosprdavny kraj,

- Hlavné mesto SR Bratislava.
V pozicii dopravcov v Integrovanom dopravnom systéme Bratislavského kraja figuruju:

- Dopravny podnik Bratislava, a.s.,
- Slovak Lines, a.s.,

- Zelezni¢na spoloénost Slovensko, a.s.

1 Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy, str. 55 (https.//bratislava.sk/sk/uzemny-generel-dopravy)
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Dopravny podnik Bratislava, akciova spolo¢nost je jedinym poskytovatelom MHD na tGzemi mesta
Bratislava. Podnik poskytuje prepravné sluzby trolejbusovej, autobusovej a elektrickovej dopravy. V IDS
BK je dopravcom s najvacsim dopravnym aj prepravnym vykonom. DPB zabezpecuje na Uzemi hlavného
mesta dopravnu obsluznost v ramci vykonov vo verejnom zaujme, pricom hlavnym cielom je poskytovanie

kvalitnych, uzivatelsky atraktivnych sluzieb mestskej hromadnej dopravy pri reSpektovani strategickych
cielov trvaloudrzatelného, konkurencieschopného a energeticky efektivneho dopravného systému.

V nasledujucej tabulke st uvedené realizované dopravné vykony za jednotlivé dopravné mady z vyrocnej
spravy podniku za rok 2020.

Tab. 3-1 Dopravné vykony DPB, a.s.

| Rok 2017 2018 2019 | 2020 |
tis. tis tis.

Ukazovatel tis. mkm tis. mkm tis. mkm tis. mkm

vz(fllls).km vz(vl)km vz(vl).km vz(vl)km

Elektricky 6 686 1472 275 6 801 1492 346 6119 1377975 5376 1220041
Trolejbusy 6 041 668 164 5871 651 653 5922 667 197 5437 608 101
Autobusy 29392 2923473 28 553 2970205 29 531 3098073 29 212 3028599

Spolu 41119 5063912 41 225 5114 204 41572 5143 245 40 025 4 856 741
Zdroj: Vyroénd sprdva DPB, a.s. za rok 2020 (https.//dpb.sk/sk/vereine-informacie)

Zo statistickych Udajov je zrejma stagnacia dopravnych vykonov v autobusove;j i trolejbusovej doprave,
k vyraznému poklesu v subsystéme elektrickovej dopravy v rokoch 2019 a 2020 doslo z dévodu vyluky
z dévodu modernizacie elektrickovych trati a nahradeniu liniek autobusmi. UZ v roku 2019, ale najma
vroku 2020 je moziné vnimat dopady pandémie COVID-19 na systém MHD, pricom klesali vietky
subsystémy. Sohladom na vplyvy pandémie su z hladiska Studie relevantné Udaje o dopravnych
a prepravnych vykonoch do roku 2020.

Dizka prevadzkovanej prepravne;j siete v roku 2020 [km]

42,7

48,6

M Elektricky
i Trolejbusy

i Autobusy

Obr. 3-2 Di?ka prevadzkovanej prepravnej siete DPB, a.s.
Zdroj: Vyroénd sprdva DPB, a.s. za rok 2020 (https://dpb.sk/sk/verejne-informacie)

Na zaklade prezentovanych Statistickych Udajov je mozné konstatovat, Zze drahova doprava sa v rdmci
systému MHD podiela na celkovom objeme realizovanych dopravnych vykonov (vozidlové a vlakové
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kilometre) v priemere cca. 30 %, avsak na miestokilometrovych vykonoch viac ako 40 %, a to aj napriek
tomu, Ze dizka prepravnej siete drahovej dopravy na Gzemi mesta BA tvori len cca 14 %. Va&$inu vykonov
drahovej dopravy vsak zabezpecuje kapacitnejsia elektrickova doprava. Samotny subsystém trolejbusove;j
dopravy sa na vozidlovych kilometroch podiela za sledované obdobie v priemere na Urovni 14 % a na
miestokilometroch takmer 13 %, pri¢om dizka prepravnej siete tvori len necelych 8 % celkovej siete. Tieto
¢isla indikuju, Ze trolejbusova doprava je vyuZivana na vyznamnych radidlach systému MHD a v porovnani
s autobusovou dopravou ponuka vysSiu prepravnu kapacitu v pomere ku realizovanym vozidlovym
kilometrom na vytazenych a z hladiska atraktivity verejnej osobnej dopravy vyznamnych relaciach.

Bratislava bola jednym z prvych miest na svete, ktoré zaviedli trolejbusovi dopravu. Historicky trolejbus
premaval vrokoch 1909 — 1914 amoderna trolejbusovd doprava je v Bratislave prevadzkovana
nepretrzite od roku 1941. Vysledkom dlhej histdrie trolejbusovej dopravy v meste je pomerne rozsiahla
siet trolejbusovych trati a rovnako aj kvalitné prevadzkové a servisné zazemie, ktoré v uplynulych rokoch
preslo modernizaciou.

BRATISLAVA & TROLEJBUSY TROLLEYBUSES OBUSSE
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Obr. 3-3 Schéma vedenia trolejbusovych liniek prevadzkovanych DPB, a.s.

Zdroj:https://dpba.blob.core.windows.net/media/Default/Dokumenty/Mapy%20spojov/schemy%20final/trolejbusy_20201213.
pdf

Dopravny podnik Bratislava planuje k 1.11.2021 zmenu oznacovania trolejbusovych liniek v suvislosti
s dalsim rozvojom IDS BK. Doterajsie Cisla trolejbusovych liniek budu pouzivané linkami regionalnej
dopravy. Nové oznacenia vyplyvaju z oblastného oznacovania autobusovych a trolejbusovych liniek.
V tomto texte su uvedené esSte povodné oznacenia liniek. Zmeny v oznacdeni su nasledovné:

Tab. 3-2 Zmeny v oznaceni trolejbusovych liniek DPB, a.s. od novembra 2021
201 71
202 72
203 44
204 64
205 60
207 47
209 49
210 40
211 45
212 42

Linky 33, N44, N47 a N72 zostanu bez zmeny oznacenia.
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Vyznam trolejbusov aich infrastruktiry v Bratislave potvrdzuju aj kontinualne snahy o modernizaciu

a predlZovanie jestvujucich trati, respektive budovanie novych. Zoznam pripravovanych projektov
modernizacie trolejbusovej infrastruktiry je uvedeny v nasledujucej tabulke.

Tab. 3-3 Projekty modernizacie a vystavby trolejbusovych trati v Bratislave

H Nazov projektu Predpokladany Dizka trate [km]
harmonogram

Trolejbusové trate Mileticova —
1. Jeladi¢ova — Zellova a Zahradnicka — do 2023 1,8 km modernizacia
Karadzi¢ova

2. Trolejbusova trat Patrénka - Riviéra do 2023 6,65 km novej trate
Modernizacia trolejbusove;j trate

3. , . . . do 2023 1 km novej trate a 9,7 km modernizacia
Patronka - Kramdre - Hlavna stanica
Trolejb 3 trat Trencianska - .
3. ro e.Jv ulsova rat frencianska do 2023 3,50 km novej trate
Hranicna
4, TroIer}Jsova trat Bulharskd - do 2023 2,78 km novej trate a 0,95 km modernizacia
Galvaniho
Trolejb 3 trat Autob 3 stanica - .
5. ro ?J usova trat Autobusova stanica do 2023 2,05 km novej trate
Nové SND
6. Modernizacia udribovej zakladne - 3. do 2023 i
etapa

Zdroj: PIPIFIPIEICIE]

Samotna vystavba a modernizacia statickej dopravnej infrastruktury trolejbusového subsystému mestske;j
hromadnej dopravy v Bratislave musi byt spojend s kontinualnou obnovou mobilnej ¢asti — vozového
parku trolejbusov, nakolko spolu vytvdraju komplexny funkény celok. Pre maximalizaciu dosahovanych
pozitivnych efektov vyplyvajucich ztechnicky, technologicky a kapacitne vyspelej infrastruktury je
potrebné nasadzovanie modernych trolejbusov na nové (zmodernizované) trate, nakolko synergické
efekty vzajomného pOsobenia ndsobia pozitivne efekty v podobe rychlejSej, plynulejsej a bezpectnejsej
jazdy vozidiel a zniZzenej produkcie externalit z dopravy. S tymto konceptom suvisi aj vébec schopnost
komunikacie novych modernych systémov zabudovanych vo vozidle a na trati, vyuZivanie telematickych
aplikacii a vytvaranie komplexného inteligentného dopravného systému mestskej hromadnej dopravy ako
Zivého, v redlnom case sa meniaceho a prispésobujuceho organizmu.

Vzhladom na technicky stav a vekovu strukturu trolejbusov prevadzkovanych v rdmci mestskej hromadnej
dopravy v Bratislave a s ohladom na pokracujuce Usilie o modernizaciu jestvujucich trolejbusovych trati
a budovanie novych, je logickou nadvaznostou snaha o obnovu vozového parku trolejbusov s cielom
nasadzovania novych, modernych, bezpecnych a kapacitnych vozidiel na nové a zmodernizované trate,

2 https://imhd.sk/ba/doc/sk/19235/Trolejbusova-trat-Patronka-Riviera

3 https://imhd.sk/ba/doc/sk/20422/20422

4 https://imhd.sk/ba/doc/sk/20403/Trolejbusovd-trat-Trencianska-Hraniénd

> https://imhd.sk/ba/doc/sk/20404/20404

6 https://imhd.sk/ba/doc/sk/20405/20405

7 https://imhd.sk/ba/doc/sk/15149/Dalsie-rozvojove-plany

8 https://www.opii.gov.sk/download/b/zamery/23RV/8 trolejbus trate Mileticova Jelacicova Zellova a Zahradnicka Karadzicova.pdf
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aby vozovy park DPB disponoval dostatocnymi kapacitami a zdlohou na zrealizovanie poZadovanych
dopravnych vykonov.

Na zaklade udajov z vyrocnej spravy DPB, a.s. za rok 2019, dopravny podnik disponoval 162 trolejbusmi,
ktoré nasadzoval na 16 linkach (vratane nocnych), z ktorych 20 malo viac ako 20 rokov a 15 trolejbusov
bolo v skupine od 16 do 20 rokov. Z uvedeného vyplyva, Ze viac ako 21 % trolejbusov prevadzke uz
presiahlo dobu svojej Zivotnosti, resp. bolo na jej hranici.

Podla vyroc¢nej spravy za rok 2020 podnik disponoval rovhakym poctom trolejbusov, ktoré nasadzoval na
15 linkdch (vratane noénych), avsak az 25 trolejbusov uz malo viac ako 20 rokov a 11 bolo v skupine od 16
do 20 rokov, z ¢oho vyplyva, Ze disponibilny podiel trolejbusov po dobe (na hranici) Zivotnosti presiahol
22 %.

Vekova struktura trolejbusov DPB, a.s. v roku 2020 [%]

25

63
11 M nad 20 rokov
i 16-20 rokov
6  11-15 rokov
1 6-10 rokov
m do 5 rokov

Obr. 3-4 Vekova Struktura trolejbusov DPB, a.s.
Zdroj: Vyro¢nd sprdva DPB, a.s. za rok 2019 (https.//dpb.sk/sk/vereine-informacie)

Napriek tomu, Ze viac ako patina trolejbusov je prevadzkovana po dobe (na hranici) Zivotnosti, je celkova
vekova Struktuira prevadzkovanych trolejbusov pomerne priazniva. Vyplyva z intenzivnych aktivit DPB, a.s.
smerujucich k obnoveniu parku vozidiel vsetkych submddov v MHD v Bratislave. Pri dalSom planovanom
rozSirovani trolejbusovej dopravy vSak podnik uvaZzuje s nahradzanim autobusovych liniek, resp. s ich
pripojenim k existujucim, pripadne novym trolejbusovym linkdm, ¢o vSak vyZaduje rozSirenie parku
trolejbusov DPB, a.s.
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Podiel jednotlivych subsystémov MHD na preprave cestujtcich [%]
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Obr. 3-5 Podiel jednotlivych subsystémov MHD na preprave cestujucich
Zdroj: Vyrocné spravy DPB, a.s. (https.//dpb.sk/sk/vereine-informacie)

V absolutnych cislach predstavuje toto relativne vyjadrenie v priemere 29 763 tis. cestujucich za
sledované obdobie roc¢ne prepravenych trolejbusmi MHD z celkovych priemerne 244 441 tis. cestujucich
prepravenych ro¢ne DPB, a.s.

Podla Smernice Eurépskeho parlamentu a Rady 2019/1161 z 20. juna 2019, ktorou sa meni smernica
2009/33/ES o podpore ekologickych a energeticky Uspornych vozidiel cestnej dopravy ma Slovenska
republika stanovené minimdlne cielové hodnoty obstardvania ekologickych autobusov stanovené
nasledovne:

- 0d 2. augusta 2021 do 31. decembra 2025: 34 %

- 0d1.janudra 2026 do 31. decembra 2030: 48 %

Jednou z mozZnosti splnenia tejto poZiadavky je namiesto €asti autobusov obstaravat trolejbusy za
sucasného rozsirovania trolejbusovej dopravy v Bratislave, ktora ma oproti inym moznostiam nasledujuce
vyhody:

- Nulové emisie v mieste prevadzky vozidiel

- Neobmedzeny dojazd v rozsahu trakéného vedenia

- Existujuca napajacia infrastruktura

- Existujuce skusenosti s prevadzkou trolejbusov

Vzhladom na technologicky pokrok je mozné uvazovat aj s prevadzkou hybridnych trolejbusov, ktoré na
Casti trasy vyuziju existujucu trolejbusovu infrastruktiru a na zvy3nej Casti trasy budd premavat s vyuzitim
batérii. Batérie sa nasledne dobiju pocas jazdy pod trolejovym vedenim.

Projekt Trolejbusy pre Bratislavu je teda v zmysle uvedeného logickym pokracujicim Usilim obnovy
vozového parku trolejbusov v Bratislave s cielom maximalizacie pozitivnych efektov pre cestujicich,
zUcastnené subjekty a v neposlednom rade aj pre Zivotné prostredie mesta.
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Predmetom projektu je obstaranie 50 ks novych nizkopodlaznych hybridnych trolejbusov v troch
kapacitnych konfiguraciach - 24 metrové (16 ks), 18 metrové (23 ks) a 12 metrové (11 ks)°.

Vramci projektovej aktivity ¢. 2 sa uvaZuje s obstaranim 16 ks velkokapacitnych nizkopodlaznych
hybridnych trolejbusov s dizkou 24 metrov. Parametre tychto trolejbusov z hladiska prepravnej kapacity
su o tretinu vyssie v porovnani s prevadzkovanymi 18 m trolejbusmi. Trolejbusy budud vyuZivané iba na
trati linky 201. Trolejbusy vyuZivané v sucasnosti na trati 201 nahradia trolejbusy na linkach 32, 204 a 33.
Trolejbusy musia byt schopné prejst vzdialenost dvoch napdjacich Usekov aj bez priameho napdjania
z trakéného vedenia.

Aktivita €. 3 zahfnia nakup 23 kusov 18 metrovych nizkopodlaznych hybridnych trolejbusov. 12 vozidiel by
malo byt alokovanych na novej trolejbusovej trati Mlynské Nivy — Nové Slovenské narodné divadlo, ktord
je v priprave vystavby a na planovanej predizenej linke €. 210 na kone¢ni pod Mostom SNP. 11 vozidiel
bude pouzitych na novej trolejbusovej trati Trnavka — Avion Shopping Park a na nahradenie autobusov
linky 61 so zabezpecdenim prepravy cestujucich aZ na letisko M. R. Stefanika.

11 novych nizkopodlaznych hybridnych trolejbusov s dizkou 12 metrov sa ma obstarat v ramci aktivity €. 4.
Trolejbusy budu vyuZivané na trati pre spojent linku 41+203 (Hlavna stanica — Budkova — Koliba).
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Obr. 3-6 Nasadzovanie novych vozidiel na linky MHD
Zdroj: DPB, a.s.

Opodstatnenost a dbleZitost implementacie projektov tohto druhu je vyjadrend aj moznostou uchadzania
sa obstardvatela o spolufinancovanie nakupu vozidiel mestskej hromadnej dopravy zverejnych
prostriedkov (EU a SR).

Projekt je zaradeny do zoznamu narodnych projektov v rdmci OPII, v prioritnej osi PO3 Verejna osobna
doprava, spada pod investi¢nu prioritu 7ii): Vyvoj a zlepsovanie ekologicky priaznivych, vrdtane
nizkouhlikovych, a nizkouhlikovych dopravnych systémov vrdtane vnutrozemskych vodnych ciest
a ndmornej dopravy, pristavov, multimoddlnych prepojeni a letiskovej infrastruktury v zdujme podpory
udrZatelnej regiondlnej a miestnej mobility a Specificky ciel 3.2: Zvysenie atraktivity a pristupnosti verejnej

9 https://www.opii.gov.sk/download/b/zamery/24RV/trolejbusy pre bratislavu.pdf
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osobnej dopravy prostrednictvom obnovy mobilnych prostriedkov drédhovej mestskej hromadnej dopravy
(MHD).

Ucel aciele OPII, sulad so strategickymi dokumentmi v oblasti dopravnej politiky EU a SR a relevancia
projektu vo vztahu ktomuto OP su detailnejSie popisané v kapitole Zdkladné vychodiska projektu
a Strategicky kontext projektu.

Projekt nadvdzuje na uz zrealizovany projekt Obnova vozového parku trolejbusov v Bratislave
implementovany v ramci OPD 2007 - 2013, ktory bol zamerany na nakup novych trolejbusov, pricom DPB
obstaral 120 novych nizkopodlaznych trolejbusov s celkovymi investicnymi vydavkami vo vyske
73113 672,48 EUR s DPH™,

V case spracovania tejto Studie realizovatelnosti sa projekt nachddza vo faze realizdcie verejného
obstaravania dodavatela predmetu zakazky, pricom bolo VO rozdelené na tri samostatné obstaravania
v zmysle prezentovanych aktivit projektu.

Obr. 3-7 Zivotny cyklus projektu

Vyhlaseniu verejného obstardvania predchadzalo zaradenie projektu do zoznamu narodnych projektov
OPIl na zdklade predloZieného zdmeru narodného projektu, spracovanie potrebnej projektovej
dokumentdcie a vyhlasenie verejnych obstardvani na dodanie predmetu zakaziek. Dal$im krokom by malo
byt vyhodnotenie predlozenych ponuk, vyber Uspesného uchadzaca a podpis zmluvy s dodavatelom.
Proces pripravy a predkladania Ziadosti o nenavratny financ¢ny prispevok méze prebiehat pocas celej doby
Zivotného cyklu projektu — od jeho zaradenia do zoznamu narodnych projektov a splnenia zakladnych
podmienok konkrétneho vyzvania (€asova opravnenost aktivit, opravneny Ziadatel, atd.) avSak musi byt
ukonceny pred ukonéenim vSetkych hlavnych aktivit projektu, ateda vtomto pripade dodanim
predmetnych vozidiel mestskej hromadnej dopravy.

V nasledujucich podkapitolach budu zadefinované zaklade vychodiskové dokumenty projektu a silad
projektu s relevantnymi stratégiami EU a SR v oblastiach dopravnej politiky, Zivotného prostredia,
mobility a trvaloudrzatelného rozvoja.

10 https://www.crp.qov.sk/data/att/42729.pdf
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3.1 ZAKLADNE VYCHODISKA PROJEKTU

Medzi zdkladné vychodiskd projektu patria redlne definované potreby z hladiska obstarania vozidiel
mestskej drahovej hromadnej dopravy v dokumentoch zameranych na planovanie a rozvoj dopravného
systému v Bratislave a prirodzena nadvaznost na iné zrealizované alebo planované projekty.

Vyznam a Ucel modernizacie statickej a mobilnej zdkladne dopravnej infrastruktury v Bratislavskom
regione bol popisany v niekolkych dokumentoch, zameranych, vrozlicnej miere podrobnosti
a segmentdcie, na dopravny systém hlavného mesta Bratislavy (pripadne SirSieho Uzemného zamerania).
V kazdom z uvedenych materidlov je drdhovd doprava, t. j. elektrickova a trolejbusova doprava, v ramci
mestskej hromadnej dopravy (a aj integrovaného dopravného systému Bratislavy) definovand ako délezity
element celého systému s potrebou dalSieho rozvoja a modernizdcie jeho prvkov ako aj cielenej
preferencie vo vztahu k volbe dopravného prostriedku zo strany obyvatelov.

Strategické koncepcéné materidly popisujice vSeobecnu rovinu problematiky dopravného systému
mestskej hromadnej dopravy v Bratislave su uvedené na nasledujucom obrdazku.

Uzemny generel
ravy nJ m
ratislava (201

o

€Sta

C )

dopra
SR Br 5)

Studia
realizovatelnosti -
_Srr,mgg, k

Trolejbusy
pre
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(2021)

Obr. 3-8 Strategické vychodiskové dokumenty
FS Strategické rozvojové zamery podniku DPB (2013)

Prvotna potreba venovat pozornost strategickému rozvoju statickej aj mobilnej infrastruktiry mestskej
hromadnej dopravy v Bratislave bola sformulovana v studii uskutocnitelnhosti pod nazvom: , Dopravny

podnik Bratislava, akciova spolo¢nost, Strategické rozvojové zamery podniku, stidia uskutolnitelnosti
vypracovana v roku 2013 spolo¢nostou KPMG Slovensko spol. s.r.o.

Jednym z hlavnych identifikovanych problematickych okruhov bol nevyhovujuci stav trati a vozidlového
parku dopravného podniku, s dérazom na kolajovu a trolejbusovu dopravu ako energeticky a ekologicky
vyhodnejsi spdsob dopravy. RieSsenim ma byt modernizacia trati, generalne opravy dopravnych
prostriedkov doplnené postupnym nahradzanim starych dopravnych prostriedkov novymi, ktoré su
kvalitnejsie.

V Ease spracovania studie bola deklarovana priemerna Zivotnost trolejbusov za hranicou ich Zivotnosti
a konstatovana nevyhnutna potreba radikdlnej obnovy alebo modernizicie vozidlového parku
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v horizonte najblizSich rokov, s cielom zamedzit vyuZivaniu vozidiel po dobe ich Zivotnosti a znizit
bezpecnostné rizika, vyplyvajuce z prevadzkovania mordlne atechnicky zastaranych vozidiel a
zvysit komfort cestujucich.

Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy (2015)!

V spracovanom Uzemnom genereli hlavného mesta SR Bratislavy (UGD), ktory podrobne analyzoval oblast
Uzemného rozvoja dopravného systému BA, sa nachddza niekolko klucovych vychodisk potvrdzujlicich
opodstatnenost realizacie projektu modernizacie mobilnej infrastruktiry mestskej hromadnej dopravy
v hlavnom meste. UGD bol spracovany v roku 2015 Centrom dopravniho vyzkumu, v.v.i. v Brne. Hlavnym
ciefom UGD BA bola analyza sti¢asného stavu a navrh rieseni pre rozvoj dopravného systému hlavného
mesta sohladom na sucasné avyhladové potreby mesta vo vztahu ktrvaloudrzatelnému rozvoju
dopravného systému na zdklade predpokladaného socio-demografického, hospodarskeho a
priestorového rozvoja Uzemia hlavného mesta.

V zékladnych vychodiskach UGD je drahova doprava (elektrickova doprava doplnena o trolejbusovi
dopravu) definovanda ako nosny systém verejnej hromadnej dopravy na Uzemi mesta s potrebou
dalSieho rozvoja statickej i mobilnej infrastruktary. Trolejbusové linky tvoria nosny systém v kopcovitych
Castiach mesta (Kramare, Koliba, DIhé Diely, Budkova). Zakladnym systémom su tieZz v Podunajskych
Biskupiciach v oblasti Vrakune a Trndvky. UGD zaroveri konstatuje, e s ohladom na vtedy pldnované
obstaravania novych vozidiel (v rdmci OPD) je Struktura priemerného veku vozidiel pomerne priazniva,
najma v porovnani s elektrickami. Odporuca sa rozvoj Udrzbovej zakladne a vozovni.

DoleZitou castou je aj deklarovana potrebnad zmena delby prepravnej prace v prospech ekologicky
priaznivejSich drahovych dopravnych systémov, najma elektrickovu a trolejbusovu dopravu.

Koncepcia rozvoja mestskej hromadnej dopravy v Bratislave (aktualizacia 2016)*?

P6vodna Koncepcia rozvoja mestskej hromadnej dopravy v Bratislave na roky 2013-2025 bola schvalend
v roku 2013. Vroku 2014 bol schvaleny Doplnok €. 1, ktory obsahoval nové poZiadavky na rieSenie
elektrickovych a trolejbusovych systémov. V priebehu roka 2015 boli spracované dalSie doplnky a v roku
2016 doslo k aktualizacii Koncepcie zohladfiujucej zavery a odportcania zo spracovaného Uzemného
generelu dopravy, ktory sa stal zakladnym Uzemnopldnovacim podkladom v oblasti dopravy pre hlavné
mesto Bratislava.

Koncepcia rozvoja mestskej hromadnej dopravy v Bratislave je strategickym materidlom v oblasti rozvoja
dopravnej infrastruktury mestskej hromadnej dopravy postavenom na dostupnych poznatkoch a zaveroch
z Uzemného generelu dopravy. Ciefom materidlu je odporucit také nastavenie systému mestskej
hromadnej dopravy, veduce k pozitivnej zmene delby prepravnej prace v prospech verejnej hromadnej
dopravy a najma drahového subsystému, ako environmentdlne prijatelného a trvaloudrzatelného druhu
dopravy s ohladom na preferenciu nizkouhlikovych dopravnych systémov. Dokument analyzuje sucasny

11 https.//bratislava.sk/sk/uzemny-generel-dopravy

12 https://bratislava.blob.core.windows.net/media/Default/Dokumenty/Strdnky/Koncepcia%20rozvoja%20MHD%202013-
2025.pdf
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stav a pomenuva Uzke miesta a oblasti s potencidlom pozitivneho vplyvu na dopravny systém a mobilitu
v meste Bratislava.

Dokument spomina vyhody hybridnych trolejbusov. Prave takéto vozidla by v zmysle koncepcie rozvoja
MHD v Bratislave mohli naplnit poZiadavky lepsej dopravnej obsluznosti za si¢asného znizenia vykonov
autobusovej dopravy.

Materidl definuje prioritu v budovani a modernizovaniinfrastruktury v oblasti kolajovych a trolejbusovych
subsystémov MHD, vysledkom ktorych sa predpokladd postupné utlmovanie autobusovej dopravy
a vyvazenie pomeru dopravnych vykonov elektrickej trakcie k autobusovej na 1:1 zo sucasnych 0,6:1,8.

Operaény program Integrovana infrastruktara®®

Operacny program Integrovana infrastruktura predstavuje programovy dokument Slovenskej republiky
pre &erpanie pomoci z fondov EU na roky 2014 — 2020 v sektore dopravy, v oblasti zlep$ovania pristupu k
informacnym a komunikaénym technoldgidm a zlepSenia ich vyuZivania a kvality a v oblasti zameranej na
vytvorenie stabilného prostredia priaznivého pre inovacie pre vsetky relevantné subjekty a podporu
zvySenia efektivnosti a vykonnosti systému vyskumu, vyvoja a inovacii, ako zdkladného piliera pre
zvysSovanie konkurencieschopnosti, trvalo udrzatelného hospodarskeho rastu a zamestnanosti.

Globalnym cielom OPII je podpora trvalo udrzatelnej mobility, hospodarskeho rastu, tvorby pracovnych
miest a zlepSenie podnikatelského prostredia prostrednictvom rozvoja dopravnej infrastruktury, rozvoja
verejnej osobnej dopravy a rozvoja informacnej spolo¢nosti.

OPIl sa zameriava na plnenie dvoch tematickych ciefov a to:

- podpora udrzatelnej dopravy a odstranovanie prekazok v kld¢ovych sietovych infrastrukturach;

- zlepSenie pristupu k IKT a zlepSenie ich vyuZivania a kvality.
Cielom OPII v oblasti doprava je okrem iného aj zameranie sa na rozvoj dopravnej infrastruktury, ktory
vychadza predovsetkym z poZiadaviek na dobudovanie chybajucich kfucovych miest na dopravnej
infrastruktire a zlepSenie kvality existujucej infrastruktiry, najma cestnej a Zelezni¢nej dopravy, so
zameranim na zvySovanie bezpecnosti, spolahlivosti, pristupnosti a efektivnosti dopravy. Intervencie do
vystavby novej a modernizacie existujucej dopravnej infrastruktury by okrem rieSenia naliehavych otdzok
na dopravnej sieti mali prispiet k hospodarskemu rastu a tvorbe pracovnych miest.

Projekt je v sulade s prioritou podporovania oblasti verejnej osobnej dopravy a udrzatelnej mestskej
mobility predovsetkym velkych sidelno-urbanistickych aglomeracii, a to prostrednictvom podpory
integracie dopravnych systémov a obnovy mobilnych prostriedkov zabezpecujucich Zeleznicni osobnu
a mestskd hromadnu (drahovu) prepravu cestujtcich.

V ramci OPII je definovanych 13 prioritnych osi, projekt Trolejbusy pre Bratislavu je zaradeny do PO 3
Verejna osobna doprava. Globalny ciel OPIl sa napiiia prostrednictvom sustavy $pecifickych cielov, pricom
jednym z nich je aj Zvysenie atraktivity a pristupnosti verejnej osobnej dopravy prostrednictvom obnovy
mobilnych prostriedkov drahovej mestskej hromadnej dopravy (MHD).

13 https://www.opii.qov.sk/strategicke-dokumenty/op-integrovana-infrastruktura
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Ocakavane dosahované meratelné ukazovatele vplyvom implementacie projektu su nasledovné:

- P0222 Pocet novych mobilnych prostriedkov drahovej mestskej hromadnej dopravy (elektricky,
trolejbusy) vhodnych tiez pre cestujlcich s obmedzenou mobilitou,

- P0144 Pocet cestujucich prepravenych drahovou MHD v mestach Bratislava, Kogice, Zilina,
PreSov a Banska Bystrica a

- P0366 Pocet realizovanych dokumentacii, analyz, studii a sprav v suvislosti s pripravou,
implementaciou, monitorovanim a hodnotenim projektu

Projekt bol zaradeny do zoznamu narodnych projektov na zaklade predlozeného zameru narodného
projektu, v ktorom je okrem iného deklarovand aj prislusnost narodného projektu k relevantnej cCasti
operacného programu, opravnenost konkrétneho prijimatela pomoci, ¢asova a financna opravnenost
aktivit projektu a ofakdvany stav a prispevok projektu k naplfianiu meratelnych ukazovatelov
reprezentujucich meratelné naplfianie stanovenych cielov OPII vo vztahu k strategickému kontextu na
narodnej a eurdpskej drovni. Samotny fakt akceptacie predloZzeného zameru projektu a jeho zaradenie zo
strany Ministerstva dopravy avystavby SR a Centralneho koordina¢ného organu do zoznamu
relevantnych projektov pre predkladanie Ziadosti o nenavratny finanény prispevok su dbékazom
relevantnosti projektu na uchadzanie sa o spolufinancovanie z Eurdpskych strukturdlnych a investi¢nych
fondov a jeho prispevku k naplfianiu strategickych cielov EU a SR.

3.2 STRATEGICKY KONTEXT PROJEKTU

Hierarchickd struktura kazdého projektu spolufinancovaného zeurdpskych zdrojov sa odvija od
zakladnych vizii a tematickych priorit sformulovanych v strategickych dokumentoch EU, ktoré su nasledne
reflektované v sektorovych strategickych dokumentoch na narodnej drovni, zohladiujucich redlne
podmienky, potreby a Specifikd konkrétneho S$tatu. Na nizSej hierarchickej Urovni mézu nasledovat
regiondlne/lokalne/, pripadne iné stratégie zamerané na konkrétne odvetvia hospodarstva, ich parcidlnu
Cast, alebo Specifickd problematiku.

Predmetna investi¢nd aktivita je zamerand na nakup trolejbusov pre dopravcu realizujuceho mestsku
hromadnu dopravu v Bratislave. P6sobenie dopravného podniku ma za ciel vytvaranie takého systému
hromadnej dopravy (v spoluprdci s ostatnymi zainteresovanymi subjektmi v ramci IDS BA), ktory bude
v prvom rade trvaloudrzatelny, poskytujuci cestujucim sluzby kapacitnej, rychlej, environmentalne
nezatazujucej, bezpe¢nej a komfortnej verejnej osobnej dopravy.

evve

arozvoja statickej a mobilnej infrastruktiry v sulade so strategickymi dokumentmi SR a viziami EU,
zamerany na rieSenie klucovych uzkych miest v oblasti verejnej osobnej dopravy a trvaloudrzatelne;j,
inteligentnej, ekologickej mobility efektivne vyuzivajlcej zdroje.

Na nasledujicom obrazku je znazornena hierarchickd Struktura strategickych dokumentov, ktorej
vysledkom su konkrétne projektové zamery.
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e Amsterdamska zmluva,
e Eurdpa 2020,
e Eurdpska zelena dohoda

M

e Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030,
e Narodny program reforiem SR 2020,
¢ Partnerska dohoda SR na roky 2014-2020

e Koncepcia rozvoja mestskej hromadnej dopravy v Bratislave,
e Operacny program Integrovana infrastruktura

Obr. 3-9 Hierarchia strategického rozmeru projektu

Amsterdamska zmluva a Eurépa 2020

Cestu k integracii environmentalnych a odvetvovych politik ako zdkladnych koncepcii pre dosiahnutie
trvaloudriatelhého rozvoja EU formulovala Amsterdamskd zmluva, ktord menila Zmluvu o Eurépskej dnii.
Hlavnym cielom Amsterdamskej zmluvy je dosiahnutie integracie environmentdlnych hladisk do politiky
Spoloc¢enstva. Zmluva konstatuje, Ze dopravny sektor je vyznamnym producentom emisii CO,, pricom
cestna doprava sa na tomto objeme podiela aZ 84 %. Preto je jednym z hlavnych cielov dopravnej politiky
EU zmenit delbu prepravnej prace v prospech environmentalne priaznivych dopravnych médov, podporu
trvaloudrZatelnej mobility prostrednictvom vyuZivania verejnej osobnej dopravy na ukor individualnej
automobilovej dopravy.

Popis predchadzajuceho vyvoja Spolocenstva, aktudlny stav a sformulovanie kficovych priorit, cielov
a iniciativ na Urovni Spoloc¢enstva boli obsiahnuté v dokumente Eurépa 2020, ktorej ndvrh bol schvaleny
v marci 2010 a prijaty na summite v juni 2010. Dokument bol prijaty v ¢ase po vypuknuti svetovej
ekonomickej krizy, dotyka sa jej dopadov a nasledkov a navrhov opatreni na mitigaciu negativnych
vplyvov, zdéraziuje ulohu jednotného trhu, vazby na politiku sddrZnosti a nastroje vonkajsej politiky.
Upozoriiuje na potrebu reformy finanéného systému, nevyhnutnost rozpoctovej konsolidacie
a koordinacie v ramci hospodarskej a menovej unie.

Tematicky je stratégia Eurépa 2020 postavend na 3 prioritdch, 5 cieloch a 7 hlavnych iniciativach, pricom
z hladiska predmetného projektu su relevantné:
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Tab. 3-4 Vyznam projektu v kontexte stratégie Eurépa 2020

Vyznam projektu v kontexte stratégie Eurépa 2020

Priorita stratégie

Udrzatelny rast: podporovanie ekologickejsieho a konkurencieschopnejsieho hospodarstva, ktoré efektivne
vyuziva zdroje
Ciel stratégie

Zmena klimy a energetika: ZniZit emisie sklenikovych plynov najmenej o 20 % v porovnani s Groviiami z r. 1990
(alebo 0 30 % za priaznivych podmienok) / zvysit podiel obnovitelnych zdrojov energie na konecnej spotrebe
energie 0 20 % / zvysit energetickd uc¢innost minimalne o 20 % (ciel SR: znizit narast emisii sklenikovych plynov
mimo sektora ETS tak, aby nepresiahli Groveri z r. 2005 o viac ako 13 % / zvysit podiel energie z OZE na hrube;j
koneénej spotrebe energie na 14 % / zvysit energeticku efektivnost prostrednictvom uspory 11 % koneénej
spotreby energie v porovnani s priemernou spotrebou v r. 2001 — 2005).

Iniciativa stratégie
Eurdpa efektivne vyuZivajlca zdroje: na podporu oddelenia hospodarskeho rastu od vyuzivania zdrojov, podpora
prechodu smerom k nizkouhlikovému hospodarstvu, zvySenie vyuZivania energie z obnovitelnych zdrojov,
modernizéaciu odvetvia dopravy a podporu energetickej uc¢innosti (oznamenie Komisie COM (2011) 21 / KOM
(2011) 21z 26. 1. 2011).
Zdroj: https://www.eu2020.qov.sk//europa-2020/

Projekt je zo svojej podstaty v sulade s vyssie uvedenou prioritou, cielom a konkrétnou iniciativou, ktoré
boli sformulované v Stratégii Eurépa 2020, nakolko je zamerany na obnovu mobilnych prostriedkov
verejnej osobnej dopravy — trolejbusov. Obstaranie novych trolejbusov, ktoré su energeticky efektivne,
kapacitné, inteligentné, bezpecné dopravné prostriedky, prispeje k zvySeniu kvality poskytovanych sluzieb
mestskej hromadnej dopravy s cielom pozitivnej zmeny delby prepravnej prace v prospech hromadné
mady osobnej dopravy. Prevadzka tychto prostriedkov a predpokladany pokles vyuZivania individudlnej
automobilovej dopravy budu sprevddzané znizenou produkciou sklenikovych plynov a plynov
znecistujucich ovzdusie s celkovym nizsim negativnym dopadom na obyvatelov v prevadzkovanej lokalite
mesta a cestujucich., je teda mozné predpokladat prispevok k splneniu cielov zniZenia emisii a zvySenia
energetickej ucinnosti.

Eurdpska zelena dohoda

EU ozndmenim o Eurdpskej zelenej dohode v roku 2019 stanovila novu stratégiu pre zlepenie kvality
Yivota a transformacie EU na spravodlivi a prosperujtcu spoloénost s modernym konkurencieschopnym
hospodarstvom efektivne vyuZivajicim zdroje, ktoré do roku 2050 dosiahne stav Cistych nulovych emisii
sklenikovych plynov (linia pokracujuca z Eurdpy 2020). Tento strategicky dokument formuje vizie na
ekologicki premenu hospodarstva s cieflom stability a udrZatelnosti. V globdlnom priestore rezonuje
¢oraz viac téma klimatickej krizy na ktoré bude musiet uréitym spdsobom reagovat aj EU. Eurépska
Komisia v zelenej dohode potvrdila ambiciu urobit do roku 2050 z Eurdpy prvy klimaticky neutralny
kontinent. Eurdpska rada i parlament (Uznesenim zo 14. Marca 2019 o zmene klimy) schvalili tento
dlhodoby zamer. K naplneniu spoloéného zavazku by mal prispiet aj 8. Environmentalny akény program
do roku 2030.

V tejto stvislosti si EU stanovila ambiciézny ciel — dosiahnut klimatickd neutralnost do roku 2050. Do tohto
hrani¢ného terminu sa Cisté emisie sklenikovych plynov vyprodukované ¢lenskymi Statmi Eurépskej Unie
maju rovnat nule. Dohoda si rovnako dava za ciel oddelit hospodarsky rast od vyuzivania zdrojov a
zabezpedit, ze pripravované zmeny budud spravodlivé a inkluzivne, priom sa nezabudne na Ziadneho
jednotlivca Ci region.
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Na nasledujicom obrazku su zndzornené tematické oblasti transformdcie hospodarstva EU v zadujme

udrzatelnej buducnosti, pricom z hladiska zamerania projektu je relevantna oblast: Urychlenie prechodu
na udrzatelnu a inteligentnt mobilitu.

Mobilizacia vyskumu
a podpora inovacie
Transformdcia
ZvySenie ambicif EU v oblasti UEELIEEIENERSAA Ambicia nulového znedistenia
klimy na roky 2030 a 2050 zéujme udrzaternej pre neloxické prostredie
budtcnosti
/ \
Bezpelné dodavky Cistej a = Zachovanie a obnova
cenovo dostupnej energie Europs! ekosystémov a biodiverzity
T '

1 ekologicky
Mobilizacia priemysiu dohovor Z farmy na stol: spravodiivy,
v zaujme &is! ého a obehového zdravy a ekologicky potravinovy

systém

Vystavba a renovécia efektivne Urychlenie prechodu na
vyuzivajica energiu a zdroje udrZatelna a inteligentna mobilitu

Na nikoho nezabudnut

Financovanie transformécie % : :
(spravodliva transformacia)

EU ako Eurépsky klimaticky
svetovy lider pakt

Obr. 3-10 Eurdpska zelend dohoda
Zdroj: https.//eur-lex.europa.eu/leqal-content/EN/TXT/?qid=15885807740408uri=CELEX:52019DC0640

Realizacia projektu obnovy trolejbusov v Bratislave je v sulade stematickou oblastou prechodu na
udrZatelnu a inteligentnd mobilitu. Problematika udrZatelnosti dopravného systému v podmienkach
hlavného mesta je spojena najma s vysokymi intenzitami automobilov na komunikaciach, rozsiahlym
zaberom pléch pre staticki dopravu a pretazenou kapacitou komunikacii. K zmierneniu tohto stavu
prispieva najma inteligentny, rychly, komfortny systém verejnej osobnej dopravy, poskytujici kvalitné
prepravné sluzby pre cestujicich, motivujlici pre vyuZivanie hromadnych dopravnych prostriedkov
s cielom zniZenia intenzit automobilov na komunikacénej sieti mesta, mensieho zataZenia parkovisk a s tym
suvisiacich negativnych dopadov v podobe mensieho objemu externalit. Znizend produkcia emisii vplyvom
prevedenej dopravy v prospech systému verejnej osobnej dopravy v subehu s prevadzkou dopravnych
prostriedkov hromadnej dopravy, ktoré su ekologicky priaznivé, efektivne vyuZivajuce zdroje, je zaroven
v sUlade s cielom dosiahnutia klimatickej neutrality do roku 2050. Inteligentna mobilita bude dosiahnuta
prostrednictvom prevddzky novych, modernych dopravnych prostriedkov, vybavenych technolégiami
umoZiujucimi kompatibilitu s integrovanym dopravnym systémom, poskytnutie aktualnych, kvalitnych
prevadzkovych informdcii pre cestujucich, umoZnenim pripojenia s kvalitnym internetom, atd.

Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 ,,Masterplan”
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Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 vychadza zo strategickych dokumentov na eurdpske;j
Urovni, predstavuje sektorovy strategicky dokument pre oblast dopravy analyzuje zakladné subsektory
dopravy, identifikuje problémy, navrhuje opatrenia a urcuje spOsob realizacie rozvojove;j vizie.

Vo verejnej osobnej audriatelnej lokalnej aregiondlnej dopravy boli v oblasti infrastruktary
identifikované problémy v nasledujucich oblastiach:

- Problémy v oblasti infrastruktury:
=  QObnova vozidlového parku,

= Nedobudovana infrastruktura,
= Udriba,
= Nedostatky cestnej infrastruktury,
- Problémy udrzatelnosti verejnej osobnej dopravy:
= Nedostatocna legislativa a technické normy,
= Slaba miera preferencie vozidiel verejnej osobnej dopravy,
= Nizke preferencie pre rieSenie problematiky hromadnej dopravy,

= (Obmedzené vnimanie doleZitosti verejnej osobnej a nemotorovej dopravy,

= Nedostatotnd pozornost venovand pristupu k cestujicim, kvalite priestorov
a motivaénym faktorom,
- Problémy organizdcie verejnej osobnej dopravy:
= Roztriestenost a nedostatok kompetencii v oblasti verejnej osobnej dopravy,
=  Financné problémy,
= Nevyhovujuca koordinacia jednotlivych dopravnych subsystémov,
=  ROzny vyklad pojmu “verejny zaujem”,
= Nedostatocné dopravné planovanie.
- Problémy prevadzky verejnej osobnej dopravy:
= Delba prepravnej prace s nizkym a klesajucim podielom hromadnej, Zelezni¢nej

a nemotorovej dopravy,

= Nedostatocna frekvencia vlakov,
= Nedostatocna kapacita verejnej dopravy v mestach a primestskej doprave,

= Neprehladnost systému regionalnej autobusovej dopravy,
= NedorieSend prevadzka terminalov integrovanej osobnej prepravy.

Realizacia projektu prispeje priamo alebo nepriamo kvyssie zvyraznenym (poddciarknutym)
problematickym bodom sformulovanym v Masterplane v subsystéme verejnej osobnej dopravy. Zakladny
prispevok vyplyvajuci z podstaty projektu (obstaranie vozidiel) priamo prispeje k rieSeniu problémov
v oblasti (mobilnej) infrastruktury verejnej osobnej dopravy. Problémy udrzatelnosti VOD sformulované
do oblasti nizkej preferencie pre rieSenie problematiky hromadnej dopravy a obmedzeného vnimania
dolezitosti verejnej osobnej a nemotorovej dopravy, moze obnova mobilnych prostriedkov ovplyvriovat
skor nepriamo, ato prostrednictvom zatraktivnenia hromadnej dopravy, (praktickej prevadzky
modernych, kapacitnych, bezpecnych, komfortnych dopravnych prostriedkov napomahajicim rieseniu
zlozitej dopravnej situacie v Bratislave), vplyvajucej na pozitivnu zmenu delby prepravnej prace a
zviditelnenie verejnej osobnej dopravy. Problémy prevadzky v podobe delbe prepravnej préace
a nedostatocnej kapacity projekt pozitivne ovplyvni priamo nakupom kapacitnych modernych, ekologicky
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priaznivych, komfortnych prostriedkov vplyvajucich na delbu prepravnej prace aenvironmentdlne
prostredie dotknutej lokality.

Narodny program reforiem SR 2020

Narodny program reforiem Slovenskej republiky 2020 sa zameriava na dlhodobejsi proces priprav
Strukturalnych reforiem a popisuje opatrenia, ktorymi SR reaguje na $pecifické odporuéania Rady EU pre
Slovensko, zaroven zohladfuje aj Programové vyhldsenie vlady na roky 2020 a 2024.

Specifické odporucanie Rady v oblasti investicii do infrastruktiry je sustredit hospoddrsku politiku
suvisiacu s investiciami na niekolko hlavnych odvetvi, pricom jednym z nich je aj doprava, s cielom
vytvdrania udrzatelného, energeticky ucinného dopravného systému, aplikaciou digitalnej infrastruktuary.

V Casti 4.4.3 Dopravna infrastruktura je sformulovanych niekolko zadvazkov, ktoré sa vlada, respektive
jednotlivé rezorty zavazuju riesit (uvedené nizsie).

Kvalitna a efektivha doprava

Vlada pripravi ndvrh zakona o verejnej osobnej doprave. Legislativa vytvori podmienky pre zjednotenie
tarifnych prepravnych podmienok medzi Zelezni¢nou, primestskou autobusovou dopravou a mestskou
hromadnou dopravou, a stanovi pravidld a Standardy tejto dopravy. Ciefom je umoznit cestovat na jeden
prepravny doklad vSetkymi prostriedkami verejnej osobnej dopravy vo verejnom zaujme a zabezpedit
koordinaciu osobnej vlakovej, primestskej autobusovej a mestskej hromadnej dopravy.

Podporia sa moderné a efektivne rieSenia v doprave vratane inovdcii zaloZzenych na Udajoch. Vlada ma
ambiciu vypracovat koncepény rdmec pre rozvoj inteligentnej mobility, navrh legislativy na testovanie a
prevadzku autondmnych vozidiel a vytvorenie modelovej platformy ,,smart mobility lab“ pre koordinaciu,
implementaciu a demonstraciu inovativnych rieSeni.

Projekt prispeje k naplifianiu nasledujucich definovanych $pecifickych opatrent:

- Investicie do verejnej dopravy a jej ekologizacia s ciefom zniZzenia znecistenia Zivotného
prostredia,

- Podpora mestskej mobility a Zelezni¢nej dopravy s cieflom vytvorenia podmienok na presun
dopravy z individualnej automobilovej dopravy na hromadné formy dopravy,

- Kontinudlne zlepSovanie parametrov dopravnej infrastruktdry, budovanie prestupnych
terminalov, zachytnych parkovisk a modernizacia vozidlového parku.

Projekt obstarania trolejousov DPB je vsulade suvedenymi Specifickymi opatreniami, prispeje
k preferencii verejnej osobnej dopravy, ekologicky prijatelnejSej v porovnani s individualnou
automobilovou dopravou. Je snahou o kontinudlne zlepsovanie kvality poskytovanych sluzieb formou
modernizacie infrastruktidry a mobilnych prostriedkov, zaroven podporuje mestski mobilitu, odlahéenie
komunikacnej siete mesta a zlepSenie socioekonomickych podmienok obyvatelstva v dotknutych
lokalitach, najma znizenim generovanych emisii znecistujlcich latok a sklenikovych plynov, potenciélne aj
znizenej hlu¢nosti.
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Partnerska dohoda SR na roky 2014-2020

Implementacia projektov, ktoré maju relevanciu vo vztahu k politikdm a cielom definovanym v Narodnom
programe reforiem, je spolufinancovana z prostriedkov Spolocenstva (Eurdpske Strukturdine a investi¢né
fondy). Na programové obdobie, do ktorého spada aj hodnoteny projekt, je zastreSujucim
a koordinujucim dokumentom pre clenské $taty a integraciu jednotlivych politik strategicky dokument
Eurdpa 2020. Klticovou oblastou je infrastruktira pre hospodarsky rast a tvorbu pracovnych miest, pricom
dolezité je odstraniovat prekazky v sietovych infrastruktirach.

V partnerskej dohode sa uvadza, Ze SR disponuje nedobudovanou, technicky a kvalitativne zastaranou
infrastruktirou, ktora sa negativnym sp6sobom premieta v oblastiach hospodarstva, v znizovani emisii
sklenikovych plynov a nedostato¢nom zvySovani energetickej efektivnosti/podielu obnovitelnych zdrojov.
Dopravna infrastruktdra na neuspokojivej trovni zaroven tvori prekazku v mobilite obyvatelstva a znizuje
atraktivitu uzemia.

NajmarkantnejSie Uzke miesta v suvislosti so subsystémom verejnej dopravy, obmedzujice rozvoj a
kvalitnu dopravnu obsluznost Uzemia s naslednym dopadom na mobilitu obyvatelstva su:

- neefektivne fungujuce sluzby verejnej osobnej dopravy,
- nefungujuca integrovana doprava,
- nevybudovana infrastruktira nemotorovej dopravy.

Navrhované opatrenia vychadzaju z analyzy jednotlivych subsystémov dopravného systému SR, azo
strategickych dokumentov zameranych na oblast dopravnej infrastruktiry (Stratégia planu rozvoja
dopravnej infrastruktury SR do roku 2020, Stratégia rozvoja verejnej osobnej a nemotorovej dopravy SR
do roku 2020). V zmysle Partnerskej dohody budu finanéné zdroje Spolocenstva alokované z Kohézneho
fondu EU a Néstroja na prepajanie Eurépy na projekty udriatelnej, environmentalne priaznivej dopravy.

V dokumente sa uvadza, Zze v rdmci mestskej hromadnej dopravy sa v SR prevadzkuje trolejbusova doprava
v Bratislave, Kosiciach, PreSove, Ziline a Banskej Bystrici, zvy$né vykony st zabezpecované elektri¢kovou
a autobusovou dopravou. V mestskej hromadnej doprave je najvacsim problémom podfinancovanie
mestskych dopravnych podnikov a z neho vyplyvajuci zly stav trolejbusovych drah, meniarni, zastarany
vozovy park, nizke percento nizkopodlainych vozidiel, nedostato¢né Standardy kvality a dopravnej
obsluznosti, chybajuce samostatné vyhradené pruhy pre MHD a inteligentné dopravné systémy.
Zastaranost autobusovej MHD ma kvoli vysokym emisiam PM a NOx podiel na nevyhovujucej kvalite
ovzdusia, predovsetkym v mestach s riadenou kvalitou ovzdusia.

Mechanizmus prerozdelenia alokovanych financnych prostriedkov pre projekty dopravnej infrastruktury
je realizovany prostrednictvom Operacného programu Integrovana infrastruktira, do ktorého bol
zaradeny aj hodnoteny projekt. Zaradenim hodnoteného projektu do zoznamu projektov v rdmci OPII,
deklaruje riadiaci organ, Ze projekt je v sulade so Specifickymi cielmi operacného programu. Projekt
obnovy mobilnych prostriedkov prispeje krieSeniu zastaraného vozového parku, zvysi percento
nizkopodlaznych vozidiel, zvysi Standardy kvality pre cestujlcich a prispeje ku vacSej kompatibilite
s inteligentnymi dopravnymi systémami. Vytvara potencial na synergické efekty a tym padom aj nepriamy
tlak na realizaciu projektov riesiacich ostatné problémové oblasti (zly technicky stav trolejbusovych drah,
meniarni, samostatné pruhy pre MHD, inteligentné systémy, a pod.)

V tejto kapitole bol popisany strategicky kontext projektu vo vztahu k najdélezitejsim dokumentom na
europskej anarodnej urovni. Skutocny rozsah dokumentov, aktivit, agend, ktoré sa zaoberaju
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problematikou trvaloudrzatelného dopravného systému, ekologickej, efektivnej, inteligentnej mobility, je

prirodzene vacsi. V nasledujucej tabulke su uvedené niektoré dalSie tematicky spriaznené dokumenty so
zameranim projektu.

Tab. 3-5 Zoznam strategickych dokumentov s relevanciou k projektu
Zoznam strategickych dokumentov
P.C. Eurdpska uroven

Amsterdamska zmluva

Eurdpa 2020

1

2

3. Eurdpska zelend dohoda

4. Parizska globalna klimaticka dohoda (2015)
5

8. véeobecny environmentalny akény program Unie na roky 2019 — 2024 (2019)
Biela kniha: Plan jednotného eurdépskeho dopravného priestoru — Vytvorenie konkurencieschopného

6. dopravného systému efektivne vyuZivajluce zdroje (2011)

7 Eurdpa v pohybe: Agenda socidlne spravodlivého prechodu na ekologicku, konkurencieschopnu a prepojent
" mobilitu pre vsetkych (2017)

3 Nizkoemisna mobilita sa stava skuto¢nostou Eurdpska Unia, ktord chréni planétu, posiliiuje postavenie

spotrebitelov a obrariuje svoj priemysel a pracovnikov (2017)
9. Spolocné vytvorenie konkurencieschopnej mestskej mobility efektivne vyuZzivajlcej zdroje (2013)

10. Eurdpska stratégia pre nizkoemisnt mobilitu (2016)

P.C. Narodna uroven

Navrh Vizie a stratégie rozvoja Slovenska do roku 2030 - dlhodoba stratégia udrzatelného rozvoja Slovenskej
republiky — Slovensko 2030

Narodné priority implementacie Agendy 2030

Narodny investi¢ny plan SR na roky 2018 — 2030 (pilotna verzia)
Koncepcie mestského rozvoja Slovenskej republiky do roku 2030
Stratégia hospodarskej politiky SR do roku 2030

Zelensie Slovensko, stratégia environmentalnej politiky SR do roku 2030

N oo ok w N

Stratégia rozvoja verejnej osobnej a nemotorovej dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 (2014)

3.3 CIELE PROJEKTU A KLUCOVE UKAZOVATELE VYKONNOSTI PROJEKTU

Ciele projektu je mozné rozdelit na Specifické projektové ciele, ktorych vysledky s adresované priamo
dotknutému bratislavskému regiénu, hlavnému mestu Bratislava a ich obyvatelom a zainteresovanym
subjektom do procesu objedndavania, koordinacie a prevadzky verejnej osobnej dopravy v bratislavskom
regidne a strategické ciele, ktorych vysledky st prispevkom projektu k naplfianiu strategickych cielov
v oblasti relevantnych politik EU a SR.

Hlavnym cieflom projektu je prostrednictvom obstarania novych drahovych vozidiel mestskej
hromadnej dopravy — trolejbusov — zvysit kvalitu poskytovanych sluzieb Dopravnym podnikom
Bratislava na sieti subsystému trolejbusovej dopravy asekundarne prispiet k zatraktivneniu
bratislavského integrovaného dopravného systému ako celku s cieflom pozitivneho vplyvu na delbu
prepravnej prace v prospech ekologicky priaznivych dopravnych médov.
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Zakladnym motivom bolo lepsie vyuZitie existujlcich trolejbusovych trati na:

nahradu ucelenych autobusovych liniek trolejbusovymi,
zvySenie kapacity v rozvojovych oblastiach,

zlepsenie efektivnosti nasadzovania trolejobusov z OPD vratane vytvorenia rezervy pri starSich
hybridnych trolejbusoch na pokrytie vyluk a

nahradu trolejbusov zakupenych pred rokom 2006

Specifické projektové ciele

Specifické projektové ciele budd naplfiané v prevadzkovej faze projektu, ked déjde k nasadeniu

obstaranych vozidiel do redlnej prevadzky na vyznamnych trolejbusovych linkdch MHD BA, jedna sa o:

Poskytnutie dostatocnej kapacity vozidla v casoch prepravnej Spicky — prevadzka modernych,
vysokokapacitnych vozidiel poskytne dostatocnu prepravnu kapacitu aj v ¢asoch dopravnej Spicky
a vytvori tak priestor pre uspokojenie prepravnych potrieb mestskou hromadnou dopravou
cestujucim, ktori su ndteni v sic¢asnom stave zvolit iny dopravny mdéd z dévodu nedostatocnej
kapacity vozidla v ¢ase vzniku prepravnej potreby,

Zvysenie komfortu a kultury cestovania verejnou dopravou — moderné trolejbusy zvysia celkovu
urovenn komfortu a cestovania vplyvom lepSich technickych parametrov a technologického
vybavenia vozidla,

Zvysenie spolahlivosti a presnosti mestskej hromadnej dopravy — v integrovanom dopravnom
systéme, kde je doleZitd casova nadvaznost jednotlivych spojov, prispeju nové vozidla k vyssej
spolahlivosti a presnosti systému MHD. Obnova vozidlového parku zmeni preferenciu volby
dopravného maddu ciastocne v prospech MHD a tym prispeje k mensiemu vytaZeniu cestnych
komunikacii,

ZlepSenie podmienok dostupnosti verejnej hromadnej dopravy osobam s obmedzenou
schopnostou pohybu a orienticie — moderné trolejbusy budd nielen vysokokapacitné
a nizkopodlazné, ale budu vybavené aj dalSimi prvkami ulahcujici bezbariérovy nastup a vystup
cestujucich osobam s obmedzenou schopnostou pohybu a orientécie, ktori v siéasnom stave pri
vyuzivani starsich vozidiel maju tieto Ukony znacne stazené az znemoznené,

Racionalizaciu prevadzkovych nakladov — obnovou vozidlového parku déjde k poklesu nakladov
na opravy a Udrzbu vozidiel (najma tych vyradenych), zaroven nové vozidla budi obmedzeny ¢as
podliehat zaruke a garantovanému servisu,

Vytvdranie inteligentnych integrovanych dopravnych systémov — moderné, technicky
a technologicky vyspelé vozidla su spolu s modernou stabilnou infrastruktirou a inteligentnymi
dopravnymi systémami klicovymi prvkami IDS, ktory ma tvorit kostru dopravného systému
velkych metropol, byt dostatocne atraktivny a konkurencieschopny voci IAD,

Ekologizaciu mestskej hromadnej dopravy vplyvom nahradenia zastaranych vozidiel MHD —
nahradzanie starych vozidiel novymi svy$sou energetickou Uc€innostou vedie k zniZeniu
energetickej ndrocnosti na vykon rovnakych dopravnych vykonov,

Ekologizaciu dopravného systému ako celku vplyvom zatraktivnenia systému VHD a pozitivnemu
vplyvu na delbu prepravnej prace v prospech ekologicky prijatelnejSie druhy dopravy — nasadenie
novych vozidiel povedie k zvyseniu atraktivity systému verejnej hromadnej dopravy v Bratislave,

- ZavereCna sprava Strana 37



TROLEJBUSY PRE BRATISLAVU ,
OPIS PROJEKTU
Vyskumny ustav dopravny

s ¢im je spojeny aj urcity presun cestujucich z individudlnej automobilovej dopravy a Uspora
externalit z dopravy vyvolana zmenou preferencie dopravného modu v prospech ekologicky
prijatelnejSiu drahovu dopravu,

- Znizenie zataze obyvatelstva externalitami z dopravy (znecistujacimi latkami a sklenikovymi
plynmi) vplyvom zvySenia energetickej ucinnosti vozidiel a zmeny delby prepravnej prace —
nasadenie novych, energeticky Ucinnejsich vozidiel jednak zniZzi energeticki narocnost pri
realizacii rovnakych dopravnych vykonov a zvySenou atraktivitou déjde k presunu cestujucich
zIAD na VHD, ¢o povedie vkoneénom dosledku k mensiemu poctu vozidiel na cestnych
komunikaciach a nizsim emisidam znedistujucich latok a sklenikovych plynov,

- ZniZenie zataZe obyvatel'stva hlukom a vibraciami — nasadenie novych modernych vozidiel spolu
s modernizaciou trati povedie k zniZzeniu hluku a vibraciam z dovodu hladsej, plynulejsej jazdy
vozidiel,

- Zvysenie disponibilnych kapacit statickej dopravy — nasadenie modernych, vysokokapacitnych
vozidiel povedie k zmene delby prepravnej prace v prospech verejni hromadnu dopravu, ¢o
v kone¢nom doésledku bude znamenat zniZenie intenzit vozidiel cestnej premavky a aj zvysenie
kapacit statickej dopravy na parkovanie vozidiel.

Strategické ciele

Obnova vozidlového parku trolejbusov prispeje aj k niektorym milnikom stanovenych v kltcovych
strategickych dokumentoch Eurdpskej Unie suvisiacich so znizenim produkcie CO,, klimatickymi zmenami
a uhlikovou neutralitou ato z dévodov vytvdrania moderného, kapacitného, inteligentného systému
verejnej dopravy atraktivneho pre obyvatelov.

Tab. 3-6 Zoznam strategickych cielov

Prispevok projektu k napliianiu strategickych cielov EU

P.C. Ciel Relevancia k dokumentu

znizit zavislost EU od dovazanej ropy, dosiahnut mestskui
dopravu v podstate bez emisii CO2 v hlavnych mestskych

! centrach do roku 2030 a znizZit uhlikové emisie z dopravy  Biela kniha: Plan jednotného eurdpskeho
0 60 % do roku 2050 dopravného priestoru — Vytvorenie
Znizit vyuZivanie benzinovych a naftovych aut v mestach konkurencieschopného dopravného systému

5 O polovicu do roku 2030, a postupne ich Uplne vyradit do efektivne vyuZzivajlce zdroje
roku 2050 a dosiahnut mestski mobilitu bez CO2 do roku
2030;

udrZanie zvySovania globalnej priemernej teploty vyrazne
3 pod 2 °C v porovnani s predindustridlnymi uroviiami
a snazit sa na jeho obmedzenie na trovni do 1,5 °C Parizska globalna klimaticka dohoda
do roku 2030 dosiahnut ¢isté znizenie emisii sklenikovych
plynov v porovnani s rokom 1990 aspon o 55 %
Zdroj: https.//eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/ALL/?uri=CELEX%3A52011DC0144;
https.://www.consilium.europa.eu/sk/policies/climate-change/paris-agreement/

4

Klacové vykonnostné indikatory projektu

Projekt Trolejbusy pre Bratislavu je zaradeny do zoznamu narodnych projektov Opera¢ného programu
Integrovana infrastruktura, v prioritnej osi PO3 Verejnd osobnd doprava, spada pod investi¢nu prioritu
7ii): Vyvoj a zlepsovanie ekologicky priaznivych, vratane nizkouhlikovych, a nizkouhlikovych dopravnych
systémov vrdtane vnutrozemskych vodnych ciest a ndmornej dopravy, pristavov, multimoddlnych
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prepojeni a letiskovej infrastruktury v zduijme podpory udrZatelnej regiondlnej a miestnej mobility

a Specificky ciel 3.2: Zvysenie atraktivity a pristupnosti verejnej osobnej dopravy prostrednictvom obnovy
mobilnych prostriedkov drdhovej mestskej hromadnej dopravy (MHD).

Vztah k programovej Struktire operaéného programu determinuje jeho legitimitu Ziadat
o spolufinancovanie projektu zverejnych zdrojov ajasne urcuje ocakavany stav po implementacii
projektu a poZzadované meratelné ukazovatele, ktoré musia byt v zmysle metodického ramca pre riadenie
a predkladanie Ziadosti o nenavratny financny prispevok kvantifikované a dosahované.

Pre projekt Trolejbusy pre Bratislavu v zmysle jeho prislusnosti k PO 3 OPII a $pecifického ciela 3.2 su
definované nasledujuce meratelné ukazovatele.

Tab. 3-7 Klacové indikatory vykonnosti (meratelné ukazovatele projektu)
| e T oo o
P0222 Pocet novych mobilnych 00190 Pocet novych mobilnych
prostriedkov drahovej mestskej prostriedkov drahovej mestskej
1  hromadnej dopravy (elektricky, 50 ks hromadnej dopravy (elektricky,
trolejbusy) vhodnych tiez pre trolejbusy) vhodnych tieZ pre cestujucich
cestujucich s obmedzenou mobilitou s obmedzenou mobilitou
P0144 Pocet cestujucich prepravenych
2 drahovou MHD v mestach Bratislava, 2 200 000 N/A

Kogice, Zilina, Pre$ov a Banskd Bystrica
P0366 Pocet realizovanych
dokumentacii, analyz, Stadii a sprav v
suvislosti s pripravou, implementdciou,
monitorovanim a hodnotenim projektu
Zdroj: Zamer ndrodného projektu (https.//www.opii.gov.sk/download/b/zamery/24RV/trolejbusy pre bratislavu.pdf)

1 N/A

Meratelny ukazovatel P0222 bude dosahovany samotnou implementaciou projektu, kedy v zmysle
uzatvorenych zmldv budd Gspes$ni uchadzadi** povinni dodat 50 trolejbusov v poZadovanom c¢ase,
technickych Specifikacidch a kvalite.

Indikativna hodnota meratelného ukazovatela P0144 je progndzovanou hodnotou deklarovanou ako
priemerny roény objem cestujucich, ktori budi obstarané trolejbusy vyuzivat na uspokojovanie svojich
prepravnych potrieb.

V ramci projektu je jednou z aktivit aj spracovanie Studie realizovatelnosti projektového zameru, ktora
predstavuje aj meratelny ukazovatel projektu.

14 verejné obstaravanie v ramci predmetného projektu sa bude realizovat prostrednictvom troch parcidlnych obchodnych sutazi,
s ohfadom na technické parametre obstaravanych trolejbusov, t.j. samostatna sutaz na dodanie trolejbusov s dlzkou 24 metrov,
samostatna sutaz na dodanie trolejbusov s dlzkou 18 metrov a samostatna sutaz na dodanie trolejbusov s dlzkou 12 metrov
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4. KLUCOVE ASPEKTY PROJEKTU

4.1 INSTITUCIONALNE A ADMINISTRATIVNE ASPEKTY PROJEKTU

Projekt je zaradeny do zoznamu ndrodnych projektov v ramci Operacného programu Integrovana
infrastruktara, v prioritnej osi PO3 Verejnd osobnd doprava, spada pod investi¢nu prioritu 7ii): Vyvoj
a zlepsovanie ekologicky priaznivych, vrdtane nizkouhlikovych, a nizkouhlikovych dopravnych systémov
vrdtane vnutrozemskych vodnych ciest a ndmornej dopravy, pristavov, multimoddlnych prepojeni
a letiskovej infrastruktury v zdujme podpory udrzatelnej regiondlnej a miestnej mobility a Specificky ciel
3.2: Zvysenie atraktivity a pristupnosti verejnej osobnej dopravy prostrednictvom obnovy mobilnych
prostriedkov drdhovej mestskej hromadnej dopravy (MHD).

Dopravny podnik Bratislava, akciova spolo¢nost

DPB, akciova spolocnost je jedinym opravnenym Ziadatefom o spolufinancovanie projektov z OPII na
Uzemi hlavného mesta SR pre oblast poskytovania sluZieb v mestskej hromadnej doprave, ¢o ho
predurcuje na iniciovanie aktivit tohto druhu vo vztahu k projektom zameranym na rozvoj verejnej
osobnej dopravy na Uzemi hlavného mesta SR.

Hlavné ldaje o institucii (v rovine predkladania Ziadosti o nendvratny financny prispevok Ziadatelovi)
zodpovednej za celkovu pripravu a implementaciu projektu su uvedené niZsie.

Nazov spolocnosti: Dopravny podnik Bratislava, akciova spolo¢nost
Sidlo: Olejkarska 1, Bratislava 815 52

ICO: 00 492 736

DIC: 2020298786

IC DPH: SK2020298786 podla §4

Datum zaloZenia: 12.12.1993

Den zapisu do OR: 20.04.1994

Pravna forma: Akciova spoloénost

Zakladné imanie: 42 984 806 EUR

Statutarny orgdn: predstavenstvo

Ing. Martin Rybansky — predseda predstavenstva

Ing. Andrej Zigmund — ¢len predstavenstva — CFO

Ing. Michal Halomi — ¢len predstavenstva — CIO

Ing. Milan Donoval — podpredseda predstavenstva — CTO
Akcionar: 100 % Hlavné mesto Slovenskej republiky Bratislava.

Primacidlne namestie 1, Bratislava 814 99
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Zakladnym predmetom cinnosti podla stanov je vykonavanie pravidelnej verejnej cestnej hromadne;j
mestskej dopravy osob v sulade s Ramcovou zmluvou o sluzbach vo verejnom zaujme a zabezpeceni
mestskej hromadnej dopravy os6b v hlavnom meste Slovenskej republiky Bratislave na roky 2014 - 2023,
ktorej prilohou je zastupitelstvom mesta schvalovany Ro¢ny projekt organizacie MHD v Bratislave.

Okrem zdkladného predmetu cinnosti uvadza obchodny register aj dalSie, z ktorych su uvedené len
vybrané sudvisiace priamo svykonom cinnosti mestského dopravcu: vyroba aopravy motorovych
a dopravnych prostriedkov, vyroba, instaldcia, oprava a vyvoj trakénych vozidiel, vykondvanie dopravnych
stavieb, pravidelnd verejna cestnd hromadna mestska doprava os6b, prevadzkovanie mestskych drah,
verejna cestnd hromadna nepravidelna doprava.

DPB poskytuje vykonava mestski hromadnu dopravu na zdklade Ramcovej zmluvy o sluzbach vo
verejnom zaujme a zabezpeceni mestskej hromadnej dopravy osob v hlavhom meste Slovenskej
republiky Bratislave na roky 2014 — 2023, Cinnosti spojené s realizaciou dopravnych vykonov vo verejnom
zaujme vykonava v zmysle uvedenej zmluvy a jej platnych dodatkov medzi DPB, a.s. a Hlavnym mestom
SR Bratislavou ako objednavatefom dopravnych vykonov v MHD v Bratislave. Podla dodatku ¢. 8 Zmluvy
bolo za rok 2019 realizovanych 41 234 tis. vlakovych kilometrov a 5 119 104 tis. miestokilometrov, pre rok
2020 boli pldnované vykony na Urovni 40 416 tis. vlakovych kilometrov a 4 903 066 tis. miestokilometrov.
Planované dopravné vykony na rok 2020 boli redukované z dévodu opatreni suvisiacich s pandémiou
COVID-19.

Obstaravané nové hybridné trolejbusy budu nasadzované na linkdch DPB, a.s do vykonu dopravnych
vykonov vo verejnom zaujme objednavanych na zaklade platnej zmluvy Hlavnym mestom SR Bratislavou.

Predpokladand uhrada za sluzby vo verejnom zaujme za rok 2019 bola na Urovni 72 039 tis. EUR a za rok
2020 89 632 tis. EUR.

Podla informdcii uvedenych vo vyrocnych spravach sprave bol v roku 2019 dosiahnuty hospodarsky
-646 tis. EUR, v roku 2020 to bolo -55 tis. EUR. DPB, a.s., ako subjektu, ktorého 100 % vlastnikom je hlavné
mesto Bratislava, v pripade zdporného hospodarskeho vysledku prindlezi prevadzkova dotacia od
akciondra v pripade, Ze takdto dotdcia bude schvalena mestskym zastupitelstvom.

Tab. 4-1 Hospodarsky vysledok DPB, a. s.
“ Prevadzkové naklady Vynosy Hospodarsky vysledok
(tis. EUR) (tis. EUR) (tis. EUR)
2018 118 708 118 779 71
2019 128 200 127 554 -646
2020 126 819 126 764 -55

Zdroj: Vyro¢nd sprdva DPB, a.s. za rok 2019 a 2020 (https.//dpb.sk/sk/vereine-informacie)

Na zaklade planu kilometrickych vykonov MHD na rok 2020 pripadalo na trolejbusy spolu 6 159 tis.
vozidlovych kilometrov (5 518 po redukciu z dovodu pandémie COVID-19), z celkovych 43 753, resp.
41 559 tis. vozidlovych kilometrov po redukcii. Z hladiska ponukanej kapacity sa jednalo o0 691 457,
respektive 618 112 tis. miestokilometrov, pripadajucich na trolejbusy z celkovo 5 248 604, resp. 4 903 066
tis. miestokilometrov za cell prevadzkovanu siet liniek MHD DPB, a.s. Vyhlady na roky 2021 a 2022
uvazuju s 5997 000 vozidlovymi kilometrami trolejbusov z celkovych 43 942 000 v roku 2021 a 6 009 000
vozidlovymi kilometrami z celkovych 43 906 000 v roku 2022.
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DPB je pravnickou osobou, na ktord ma Hlavné mesto SR Bratislava priamy rozhodujuci vplyv na zaklade
vlastnickeho prava, financného podielu a pravidiel, ktorymi sa Dopravny podnik Bratislava, akciova
spoloénost spravuje a vykonava cinnosti uvedené v § 9 ods. 6 a 7 zakona €. 343/2015 o verejnom
obstaravani a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov. Dopravny podnik
Bratislava, akciova spoloc¢nost je obstaravatelom podla § 9 ods. 1 pism. a) zdkona €. 343/2015 o verejnom
obstardvani a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov.®®

Dopravny podnik Bratislava, akciova spolo¢nost postupuje ako verejny obstaravatel podla § 8 ods. 5
zadkona ¢. 343/2015 o verejnom obstaravani a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich
predpisov, ak verejny obstaravatel poskytne Dopravnému podniku Bratislava, akciova spoloénost ako
obstaravatelovi finanéné prostriedky na dodanie tovaru, na uskutoCnenie stavebnych prac alebo na
poskytnutie sluZieb, ktoré suvisia s ¢innostou podla § 9 ods. 3 az 9 zdkona ¢. 343/2015 o verejnom
obstaravani a o zmene a doplneni niektorych zdkonov v zneni neskorsich predpisov, ktorych
predpokladana hodnota je nizSia ako financny limit ustanoveny pre zaddvanie nadlimitnych zakaziek
obstaravatelom alebo ide o tovary, stavebné prace alebo sluzby, ktoré nesuvisia s ¢innostou podla § 9
ods. 3 az 9 zakona ¢. 343/2015 o verejnom obstaravani a o zmene a doplneni niektorych zdkonov v zneni
neskorsich predpisov.1®

Na jednotlivé aktivity projektu boli vyhlasené verejné obstardvania pod cislami 21770 - MST (Trolejbusy
pre Bratislavu - nakup 24 m trolejbusov), 21769 - MST (Trolejbusy pre Bratislavu - nakup 18 m trolejbusov)
a 21768 - MST (Trolejbusy pre Bratislavu - ndkup 12 m trolejbusov), vsetky vo Vestniku verejného
obstardvania ¢. 97/2021 dna 27.04.2021. V Case spracovania tejto Studie realizovatelnosti neboli este
vyhodnotené ponuky uchddzacov o dodanie 12 metrovych trolejbusov.

DPB, a.s. disponuje dostato¢nymi odbornymi persondlnymi a technickymi kapacitami a know-how
v slvislosti s pripravou, implementaciou a riadenim projektu prostrednictvom utvarov generalneho
riaditela, infrastrukturneho Useku, ekonomického Useku a prevadzkového useku. Uvedené Utvary, Useky
a jednotlivi zamestnanci a ich pracovna agenda su spojené najma s pripravou projektu, zabezpecenim
investicii potrebnych na zrealizovanie projektov, zrealizovanim verejného obstardvania, spracovanim
Ziadosti azmliv o NFP, adalsimi relevantnymi cdinnostami tykajucimi sa pripravy, implementacie
a riadenia projektu.

V predloZzenom zamere narodného projektu Ziadatel (DPB, a.s.) garantuje, Ze pre UspesSnu implementaciu
zostavi projektovy tim zlozeny z odbornych a administrativnych pracovnikov, ktori budd participovat na
priprave a realizacii projektu. Okrem uvedeného projektového timu budu do projektu zapojeni aj
pracovnici Useku ekonomiky a zamestnanci externého subjektu vykondvajucim riadenie projektu. Proces
pripravy a realizacie samotného verejného obstardvania bude tieZ realizovany internymi kapacitami
Ziadatela.

15 https://dpb.sk/sk/verejne-informacie

16 https://dpb.sk/sk/verejne-informacie
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Vsetci pracovnici a experti, ktori sa budd na projekte podielat, maju dostato¢né vzdelanie, skisenosti
a prax pre realizaciu projektu. Klicové pozicie a ich zodpovednosti v rdmci realizacie ndrodného projektu
su nasledovné:

Projektovy manazér

zodpoveda za celkovi administraciu a implementdciu projektu,
- zodpoveda za pripravu, riadenie a zabezpecdenie implementdcie projektu,
- riadi a kontroluje ¢innost administrativneho a riadiaceho personalu,

- zodpoveda za dodrziavanie ¢asového harmonogramu, podrobného opisu projektu a rozpoctu
narodného projektu v sulade so zmluvou o poskytnuti NFP,

- zodpoveda za pripravu planu riadenia rizik pred zac¢atim realizacie projektu,
- zodpoveda za riadenie rizik projektu,

- zodpoveda za vypracovanie monitorovacich sprav, ziadosti o platbu a ich predkladanie na
riadiaci organ (dalej tiez ako ,,RO“),

- predkladd na RO navrhy na pripadné zmeny narodného projektu,
- poskytuje RO sucinnost pri vykonavani kontrol na mieste,

- komunikuje s projektovym manazérom RO.

Finanény manazér

zodpoveda za celkové financné riadenie projektu,

- zodpoveda za opravnenost vydavkov a dodrZiavanie rozpoctu projektu, vratane dodrziavania
pravidiel platnej legislativy SR,

- zodpoveda za pripravu Ziadosti o platbu a ich predkladanie manazérovi projektu,
- zodpoveda za dodrZiavanie terminov na predkladanie Ziadosti o platbu,
- komunikuje s finanénymi manazérmi na RO,

- predklada podklady za finanéné riadenie do monitorovacich sprav narodného projektu a
predklada ich manaZérovi monitorovania,

- predkladd manazérovi projektu pripadné navrhy na zmenu ndrodného projektu.
Manazér pre verejné obstaravanie

- zodpoveda za spracovanie ozndmenia o vyhlaseni VO,
- zodpoveda za Specifikaciu formalnych a obsahovych néleZitosti oznameni;
- zodpoveda za pripravu sutaznych podkladov,

- asistencia pri otvarani ponuk, pri vyhodnoteni splnenia podmienok ucasti (vratane institutu
vysvetlenia a doplnenia predlozenych dokladov) a pri vyhodnocovani ponuk (vratane institutu
vysvetlenia ponuky) podla zakona o VO,

- priprava a distribucia zéapisnic, priprava Ziadosti o vysvetlenie a/alebo doplnenie predlozenych
dokladov/ponuky, priprava zdévodnenia pre vylicenie uchadzac¢a/ponuky, asistencia pri
reviznych postupoch (ak s uplatnené),
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asistencia pri otvarani ponuk a hodnoteni ponuk podla zakona o VO, priprava ozndmenia o
vysledku,

- vypracovava informdcie o vysledku vyhodnotenia ponuk a Spravy o zakazke podla zakona o VO,
- komunikuje s manazérom pre VO na RO,

- predkladd VO na RO a UVO.
Manazér pre dopravu

- zodpoveda za pripravu, zber udajov a kontrolu Uplnosti a obsahove] spravnosti projektu,
- kontroluje sulad projektu s realizaciou,

- zodpoveda za monitoring priebehu a progresu projektu,

- posudzuje a vyhodnocuje zmenové konania, naklady naviac, resp. dodatky k zmluve,

- zodpoveda za vyhodnocovanie ¢asového a technického pokroku projektu.

Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky

Ministerstvo dopravy avystavby vystupuje v procese cerpania eurdpskych zdrojov pre programové
obdobie 2014-2020 v pozicii riadiaceho organu (RO OPIl)pre projekty zaradené do Operacného programu
Integrovanad infrastruktira. RO OPII v spolupraci s oprdvnenymi ziadatelmi o NFP zadefinoval Zoznam
narodnych projektov OPIl a Zoznam velkych projektov OPII pre programové obdobie 2014 — 2020. Ziadatel
moze vypracovat a predlozit ZoNFP len na zaklade vyzvania, ato pre projekty, ktoré su zaradené
v zozname narodnych projektov OPIl alebo v zozname velkych projektov OPII.

Riadiaci orgdn je organom Statnej spravy povereny Slovenskou republikou na realizaciu opera¢ného
programu a zodpoveda za riadenie programu v sulade so zdsadou riadneho finan¢ného hospodarenia
podla ¢lanku 125 vSeobecného nariadenia. Riadiaci organ je menovany pre kazdy operaény program.
V podmienkach SR v stlade s § 7 zékona o prispevku z ESIF uréuje jednotlivé Riadiace orgény vlada SR, ak
v tomto ustanoveni nie je uvedené inak. Ak je to Géelné, Riadiaci organ mdze konat aj prostrednictvom
Sprostredkovatelského organu.

Ministerstvo dopravy avystavby SR zo svojej pozicie riadiaceho organu Operacného programu
Integrovana infrastruktura posudzuje predloZené Ziadosti o nendvratny financny prispevok v intenciach
zakladnych programovych dokumentov a metodickych priruciek pre riadenie ESIF, pripravu, predkladanie
a hodnotenie ZoNFP, auzatvaranie zmlGv o NFP. KaZdy predlozeny projekt, ktory spitia zakladné
poziadavky opravnenosti na spolufinancovanie z OPll — ma vypracovany a predloZeny zamer projektu, je
zaradeny do zoznamu narodnych projektov, predlozend ZoNFP je spracovana korektne a Uplne po
formalnej aj obsahovej stranke musi nasledne prejst administrativnym overenim zo strany RO OPII.
V pripade, Ze je ZONFP Uspegne administrativne overenda, RO OPII iniciuje proces odborného hodnotenia
odbornymi hodnotitelmi spitiajicimi vietky stanovené podmienky a zaradenymi do zoznamu odbornych
hodnotitelov. Po odbornom hodnoteni je vydané rozhodnutie riadiaceho organu o schvaleni/neschvaleni,
pripadnom potrebnom doplneni ZoNFP. V pripade, Ze je ZONFP schvalend dochadza k podpisu zmluvy
o nenavratny finanény prispevok medzi Ministerstvom dopravy a vystavby SR a UspeSnym Ziadatelom,
nadobudajldcim Statut prijimatela pomoci, ktord urcuje podmienky poskytnutia prispevku a stanovuje
prava a povinnosti zuc¢astnenych stran
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4.2 SOCIOEKONOMICKE ASPEKTY PROJEKTU

Predmetom projektu je obstaranie novych hybridnych trolejbusov, ktoré budu nasadzované na vybranych
linkdch MHD BA. Implementdacia projektu je vysledkom kontinudlnej koordinovanej rozvojovej stratégie
DPB, a.s., ktory sa usiluje o modernizdciu statickej aj mobilnej zakladne dopravnej infrastruktiry s ciefom
poskytovania kvalitnejSich sluZieb verejnej osobnej dopravy pre obyvatelov a navstevnikov hlavného
mesta a o zatraktivnenie mestskej hromadnej dopravy aintegrovaného dopravného systému
Bratislavského kraja ako celku.

Urbanisticka koncepcia Bratislavského kraja v UPN VUC (4zemny pldn regiénu) je zaloZenad na navrhu
rozvoja sidelnych pélov. Na regionalnej Urovni sa odporuca zriadenie sidelnych pdélov v dvoch systémovych
rovinach: hlavné mesto Bratislava a autondmne regionalne tercidarne centra (mesta kraja). Tieto centrd
regionu su vymedzené mestami leziacimi na radidlno — okruznom regiondlnom komunika¢nom systéme —
Malacky, Pezinok a Modra a Senec. Mesta Malacky, Pezinok a Senec predstavuju centra subregionalneho
vyznamu s moznostou plnenia regiondlnych funkcii. Vyznamnou zlozkou pri rozvoji sidiel a ich postavenia
v osidleni je aj ich rekreaéna a turisticka funkcia. TaZiska osidlenia v BSK st okrem iného charakteristické
aj spojovou hrani¢nou polohou voci susediacim Statom. Priestorom programového lGzemia su rozvojové
osi prvého stupfia povazskej (Bratislava — Trnava — Trenéin — Zilina) a zahorskej niziny (Bratislava — Malacky
—Katy — Hranica CR) a smerom na podunajsku niZinu a rozvojova os druhého stupria (Bratislava — Dunajska
Streda). Hlavné rozvojové smery Bratislavského samospravneho kraja su dané radidlnym dopravnym
systémom, ktory je v zasade uréovany jeho geomorfologickymi podmienkami.

Vzhladom na funkciu mesta Bratislava presahuje jeho gravitacny mobilitny potencidl uUzemie
Bratislavského kraja a zasahuje aj do susedného Trnavského kraja (TTSK). Rozvoj TTSK v celostatnych a
nadregionalnych suvislostiach ma vyrazne aglomeracné vazby, a to na najma smer Bratislava a Malacky.
Bratislava ako hlavné mesto a Bratislavsky kraj maju vzhladom na svoju polohu a urbanisticko-ekonomické
usporiadanie Specifické naroky na dopravny systém regidonu. Obyvatelia denne migruju za pracou, do skél,
na urady, atd., pricom vacsina z nich dochddza prave do hlavného mesta. Vplyvom narastajicej mobility
a preferencie individudlnej automobilovej dopravy bolo potrebné navrhnlt a nastavit taky systém
(integrovany) verejnej hromadnej dopravy, ktory by svojou kapacitou, rychlostou, atraktivitou bol
konkurencieschopny pre IAD. Na nasledujucom obrazku je znazorneny denny predpokladany pocet
dochadzajucich obyvatelov do Bratislavy z jednotlivych okresov.

Dochadzkové toky podla okresov

POCET

> DOCHADZAJUCICH

DO BRATISLAVY

138 921 N s ==
Shiereill \\\\\ \ —

BRATISLAVA

Obr. 4-1 Dochadzkové toky cestujucich do Bratislavy
Zdroj: Vyroénd sprdva BID za rok 2019 (https://www.bid.sk/download/B20200817T000000047.pdf)
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Délezitym ukazovatelom je aj demografia obyvatelstva, ktora bola analyzovand v Studii demografického
potencidlu hlavného mesta Slovenskej republiky. Na zaklade vysledkov bude podla stredného (redlneho)
scenara mierne rast pocet obyvatelov Bratislavy, menit sa bude aj podiel ekonomicky produktivnych
obyvatelov mesta.

Progndza poctu obyvatelov Bratislavy
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450 000 —
odl BN B B
350 000
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i Poproduktivni
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200 000 B Predproduktivni
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Obr. 4-2 Progndza poctu obyvatelov Bratislavy

Zdroj: Studia demografického potencidlu hlavného mesta Slovenskej republiky Bratislavy
(https://bratislava.blob.core.windows.net/media/Default/Dokumenty/Str%C3%A1nky/Chcem%20vediet/%C5%A0t%C3%BAdia%
20demografick%C3%A9ho0%20potenci%C3%A1lu%20Bratislavy.PDF)

Demograficky vyvoj ma zdsadny vplyv nielen na kapacitné naroky na dopravny systém, ale poskytuje aj
niekolko indicii aplikovatelnych na prognézu budidceho mobilitného spravania obyvatelov a vyuZitelnost
systému verejnej hromadnej dopravy. Zprogndzovanych dat wvyplyva trend narastu poctu
poproduktivnych obyvatelov a pokles produktivnych obyvatelov (do grafu boli zahrnuté vekové struktury
0-19 ako predproduktivni, 20-64 produktivni a 64 a viac poproduktivni obyvatelia). V tejto suvislosti je
mozné vyslovit predpoklad, Ze najmad poproduktivni obyvatelia vyuZivaji na uspokojenie svojich
prepravnych potrieb mestski hromadnud dopravu, pricom ju volia aj pri kratsich cestach. Je potrebné
poznamenat, Ze demograficky vyvoj sa tyka iba obyvatelov hlavhého mesta a nie celého Bratislavského
kraja, avSak prezentované data indikuju postupné narastajuce kapacitné pozZiadavky na systém mestskej
hromadnej dopravy.

V pripade Bratislavského kraja su obmedzujicimi faktormi pri volbe dopravného moddu skor
infrastruktirne, dopravné, a iné ako socioekonomické dovody a to najma z dovodu, Ze Bratislava patri
medzi vysoko rozvinuté regidény a Zivotna Uroven obyvatelstva siaha vysoko nad priemer Slovenskej
republiky, o com svedci aj pocet automobilov pripadajucich na jedného obyvatela (rodinu), preferencia
individualnej automobilovej dopravy, obsadenost vozidiel, a iné dopravné ukazovatele. Pre dalsi vyvoj
budu teda urcujuce skor infrastrukturne faktory dopravnej siete, urbanisticky vyvoj, rozmiestnenie novych
investicii, ako vysSka priemernej mzdy v kraji alebo podobny ekonomicky ukazovatel. Vsetky tieto
premenné zasadnym sposobom vplyvaju na mobilitné spravanie obyvatelov regionu, je vSak uz v sicasne
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situdcii mozné konstatovat, Ze dopravny systém Bratislavského kraja je znacne vytaZeny
a poddimenzovany a nelinosnu situdciu v individualnej automobilovej doprave je potrebné riesit. Popri
moznych restrikénych opatreniach je logickym rieSenim wvytvorenie a nastavenie integrovaného
dopravného systému verejnej dopravy, ktory zabezpedi dopravnu obsluznost potrebnych obci a poskytne
pre obyvatelov atraktivnu, rychlu, kvalitnu, flexibilnd a komfortnu alternativu voci IAD. S tymto ciefom
bola zaloZena Bratislavska integrovana doprava, zastresSujlca a koordinujuca IDS BK.

Tab. 4-2 Zakladné udaje o IDS BK

I N T T

Pokrytie izemia (ha) 249 970 249 970 257 120
Pocet obyvatelov 652214 652214 718 431
Pocet obci 95 95 96
- z toho miest 7 7 8
Dopravcovia 3 4 4
MHD 1 1 1
Primestska autobusova doprava 1 1 1
Zelezni¢na doprava 1 2 2
Pocet z6n 50 50 51
Regionalne 48 48 49
mestské 2 2 2

Zdroj: Vyroénd sprdva BID, a.s. za rok 2019 (https.//www.bid.sk/download/B20200817T000000047.pdf)

Na zaklade prezentovanych Gdajov je mozné konstatovat, Ze IDS BK zabezpecuje dopravnu obsluznost 96
obci spolu s viac ako 700 tis. obyvatelmi, z ktorych vacésina na dennej baze realizuje svoje cesty za pracou
alebo inych doévodov prave na uzemi hlavného mesta.

Dopravny podnik Bratislava, a.s. je jednym z dopravcov poskytujlcich prepravné sluzby cestujicim v ramci
IDS BK a jedinym operujtcim na Gzemi hlavného mesta. Uzemny generel dopravy predpoklada rastdci
podiel verejnej hromadnej dopravy, na nasledujicom obrazku je uvedeny podiel dopravnych médov pre
vnutorna dopravu v meste.
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Podiel dopravnych médov na vnutornej doprave
v Bratislave [%)]
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Obr. 4-3 Podiel dopravnych médov na vnutornej doprave BA
Zdroj: UGD B, strana 177 a 178 (https://bratislava.sk/sk/uzemny-generel-dopravy)

Popri vnutornej doprave je v pripade IDS BK doélezZitd aj externd zdrojova a ciefova doprava, nakolko
existuje znané mnoistvo cestujucich, ktori denne dochddzaju do hlavného mesta z réznych dovodov.
Prave tato skupina obyvatelstva kladie vysoké naroky na integrovany dopravny systém, zaroven je vsak
velkym potencidlom pre zmenu delby prepravnej prace v prospech VHD. Vytvorenie atraktivneho IDS,
ktory svojimi parametrami bude motivovat obyvatel'stvo k prechodu z IAD na verejné dopravné médy
je klicové pre znizenie externej cielovej a zdrojovej dopravy. Na dosiahnutie tohto ciela je vSak potrebné
systematicky rozvijat a modernizovat cely IDS, budovat a modernizovat dopravni infrastruktiru
jednotlivych mddov, modernizovat vozidlové parky dopravcov, budovat systémy Park and Ride na
perifériach a nastavit také podmienky a Standardy pre vsetky participujice subjekty aby systém ako celok
bol kvalitativne a funkéne vyvazeny naprie¢ sluzbami vSetkych dopravcov IDS tak, aby pocas prepravy
cestujuci neregistroval kvalitativne rozdiely pri zmene dopravného subsystému v ramci VHD.

Projekt obnovy a rozsirenia parku trolejobusov DPB ako vyhradného poskytovatela prepravnych sluzieb na
Uzemi mesta Bratislava avyznamného dopravcu vIDS BK prispeje, na zadklade vysSie uvedenych
skutocnostia progndz k trvaloudrZatelnej mobilite na Gzemi mesta, najma na doleZitych linkach, kde budu
nové vozidld nasadzované. Moderné, vysokokapacitné vozidla budi schopné zvladnut aj predpokladany
narast mobility azaroven zatraktivnia, spolu s pldnovanou vystavbou a moderniziciou siete
trolejbusovych trati, systém mestskej hromadnej dopravy v Bratislave, s ciefom pozitivheho vplyvu na
delbu prepravnej prace v prospech VHD. Cieleny efekt na dopravny systém je predpokladany aj v nizSom
zatazeni cestnych komunikacii a tym padom infrastruktury statickej dopravy, ale aj pomalsSej degradacie
kvalitativnych parametrov cestnej infrastruktdry. Vzhladom na 3pecifickost IDS BK, z dévodu
dominantného gravitacného postavenia hlavného mesta je pre Ziaducu zmenu delby prepravnej prace
a tym vytvorenia udrzatelnej mestskej mobility délezité aby bola zabezpecena kontinudlna modernizacia
arozvoj infrastruktury vsetkych zainteresovanych dopravcov vIDS, oco sa usiluje aj Bratislavska
integrovana doprava ako zastresSujuci subjekt prostrednictvom nastavenia Standardov kvality systému.
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Hlavnymi socioekonomickymi dopadmi projektu budu:

- Uspora &asu prepravy, resp. ¢asu ¢akania,
- ZvysSeny komfort cestujucich,
- Znizeny objem produkovanych emisii znecistujucich latok a sklenikovych plynov.

Uspora €asu prepravy cestujlcich je vyznamnym pozitivnym dopadom projektov zameranych na rozvoj
MHD, pri¢om v pripade posudzovaného projektu sa prejavila vo Specifickej forme redukovaného casu
Cakania cestujucich na spoj vplyvom zvysenej kapacity novych prevadzkovanych vozidiel a ztoho
vyplyvajucej vyssej ponuky prepravnych sluzieb. V sucasnosti prevadzkované vozidld na niektorych
trolejbusovych linkach (najma 201) dosahuju v ¢ase dopravnej Spicky limity svojej ponukanej kapacity
s negativnym dopadom na cestujucich, ktori st vo zvySenej miere nuteni ¢akat na dalsi spoj.

Komfort cestujucich po nahradeni starych vozidiel novymi narastie skokovito, a to najma z dévodov
hladsej, plynulejsej jazdy vozidiel, dostupnosti modernych technoldgii v dopravnom prostriedku, vaésieho
poctu miest na sedenie, jednoduchsieho nastupovania a vystupovania aj pre osoby so znizenou mierou
orientdcie a pohybu v priestore, a pod. V rdmci predmetného projektu déjde aj k nahradeniu trolejbusov,
ktorych vek sa eSte vyrazne nepriblizuje k hranici ich Zivotnosti, takZe primarny rast komfortu nebude
velmi vyrazny. Tieto nahradené vozidla vSak budd nasadzované na ostatné existujuce, ale aj na pldnované
trolejbusové linky, pricom budu nahradzat starsie trolejbusy a autobusy, a dosiahne sa teda sekundarny
vyznamny rast komfortu cestujicich v MHD.

Nizsia spotreba fosilnych paliv a s hou suvisiace nizSie emisie jedovatych latok a sklenikovych plynov sa
prejavia nahradou starych vozidiel novymi (najma pri nahradeni autobusov trolejbusmi), ktoré su
energeticky efektivnejsie.

Vzhladom na absenciu dopravného modelu, ktory by umoZioval kvantifikdciu prevedenej dopravy,
nebudu v ramci analyzy nakladov a prinosov spominané benefity z prevedenej dopravy kalkulované.

4.3 PREVADZKOVE ASPEKTY PROJEKTU

Zacliatky trolejbusovej dopravy v Bratislave siahaju do roku 1909. T4to doprava je povaZovand za
doplnkovy druh hromadnej dopravy, ktord je v sucasnej dobe nenahraditelnym systémom MHD
v kopcovitych ¢astiach mesta, kde je nosnou dopravou (Kramare, Koliba, Budkova, DIhé diely) a zaroven
vykonava zakladnu dopravnu obsluznost v oblastiach Podunajské Biskupice, Vrakuria (sidlisko Dolné hony)
a Trnavka. Na rovinatych Uzemiach zasa trolejbus preukazuje prednosti voci autobusu predovsetkym
svojimi jazdnymi charakteristikami (podstatne vysSie zrychlenie pomocou elektromotorov oproti
naftovému spalovaciemu motoru autobusov, kvalita Zivotného prostredia - nizke hodnoty hluku a Ziadne
emisie). Navyse trakéné vedenie sa pravidelnymi opravami postupne modernizuje. Boli zavedené radiom
ovladané vyhybky, modernizuju sa ostatné trolejové armatury. Rovnako boli modernizované zberace
trolejbusov (odlahcéené zberace), ¢o spolu s modernizovanymi prvkami trolejového vedenia dava
predpoklady na zvySenie plynulosti (zvySenie rychlosti cez trolejové armatury) s naslednym vzostupom
spolahlivosti tohto druhu dopravy. Vplyvom nedostatocnej Gdrzby je vsak ¢asto aj na modernych prvkoch
trolejového vedenia rychlost trolejbusov vyrazne znizend, ¢o predlzuje cestovné ¢asy a znizuje komfort
prepravy.
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Obr. 4-4 Trasy trolejbusovych liniek DPB, a.s.
Zdroj: https://sk.wikipedia.org/wiki/Zoznam trolejbusovych liniek v Bratislave

DOLNE HONY

NajproblematickejSimi linkami v sucasnosti su z hladiska obsadenosti linky 201 a 210, ktoré v priemere
dosahuju hodnoty maximélnej obsaditelnosti podla $tandardu komfortného cestovania (3 0s./m?), ¢o

v praxi znamena, Ze na tychto linkach existuju spoje, ktoré dostupnu kapacitu prekracuju.

Tab. 4-3 Maximalna miera vytaZenia trolejbusovych liniek

VytaZenie
(3 0s./m?)

210 100,28% Karpatska
201 99,32% Nam. Fr. Liszta
212 97,71% SAV

202 90,50% PazZitkova
209 83,87% Trhovisko
205 75,98% Zimny Stadién
204 72,84% Racianske myto
203 72,73% Karpatska
33 66,75% Pri podchode
207 53,04% Kozia

64 51,50% Racianske myto
211 44,21% Patronka

Zdroj: DPB, a.s.

Linka 201

Linka spaja Hlavnu stanicu s dvoma najvytazenej$imi uzlami MHD (Racianske myto a Trnavské myto),

trhoviskom, business centrami v okoli Prievozskej ul. a so sidliskami Travniky, Medzi jarkami a Dolné hony.
Vzhladom na to, Ze linka obsluhuje rézne prepravné prudy, je vytaZzend obojsmerne. V budicnosti je
potencial zvySovania poctu cestujucich vzhladom na pripravovanu vystavbu v okoli Prievozskej ulice

a taktiez vzhladom na moznost presmerovania linky 209, ktora je uvedena nizsie.

- =
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Tab. 4-4 Prevadzkové parametre linky 201

DiZka linky obojsmerne 35,5 km
Pocet zastavok obojsmerne 44

Typ nasadenych vozidiel Skoda 31 Tr
Maximalny pocet nasadenych vozidiel 14
Denny pocet cestujucich (pracovné dni Skolského roka) 6 568 nastupov

980 0s./h (3 0s./m?)

Pondkans imal K o
onukana maximalna prepravna kapacita v jednom smere 1140 0s./h (4 0s./m?)

Interval v rannej Spicke pracovnych dni Skolského roka 6 minut
Interval v popoludniajsej Spicke pracovnych dni Skolského roka 7 —8 minut
Interval v ostatnom obdobi pracovnych dni Skolského roka 7 — 15 minut
Interval v rannej Spi¢ke pracovnych dni Skolskych prazdnin 7 —8 minut
Interval v popoludnajsej Spicke pracovnych dni Skolskych prazdnin 10 minut
Interval v ostatnom obdobi pracovnych dni skolskych prazdnin 10 - 15 minat
Interval cez volné dni 10 - 15 minat

Zdroj: DPB, a.s.

V stéasnosti na uvedenej linke prepravu zabezpetuju 2-¢lankové kibové trolejbusy typu Skoda 31 Tr, ktoré
budd vramci implementdcie projektu nahradené novymi kapacithymi nizkopodlaznymi
3-&lankovymi kibovymi trolejbusmi s dizkou 24 metrov. Nahradzané trolejbusy este nedosahuju limity
svojej zivotnosti (priemerny vek 6 rokov), takze v ramci ich efektivneho vyuzitia budu presunuté na iné
linky obsluhované starSimi a menej efektivnymi vozidlami.

Obr. 4-5 Trolejbus Skoda 31 Tr
Zdroj: https.//www.skoda.cz/reference/trolejbus-31-tr
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Linka 210

Linka spaja Hlavnd stanicu s najvytazenejsim uzlom MHD (Radianske myto, autobusovou stanicou, novymi
business centrami v okoli Karadzicovej ul. a Mlynskych niv a Slovenskym narodnym divadlom a nakupnym
centrom Eurovea. Usek Mlynské nivy — Slovenské narodné divadlo je obsluhovany mimo trolejového
vedenia hybridnymi trolejbusmi s diesel-elektrickym pohonom.

Prevazné vyutzitie linky je rdno z Hlavnej stanice smerom k Slovenskému narodnému divadlu a popoludni
opacne. V okoli linky sa v si¢asnosti dokoncuju rozsiahle developerské projekty, pricom po ich dokonceni
nebude doterajsia kapacity linky postacovat.

V ramci planu: ,Rozvoj trolejbusovej dopravy” (2020), sa uvazuje do konca roka 2023 s dobudovanim
trolejbusovej trate az k zastavke Slovenské narodné divadlo, ¢o umozni pri nasadeni novych hybridnych
trolejbusov prediZenie linky aZ do prestupného uzla Most SNP a zlepsit tak prestupné vazby.

Tab. 4-5 Prevadzkové parametre linky 210

Dizka linky obojsmerne 8,3 km
Pocet zastavok obojsmerne 17

Typ nasadenych vozidiel Skoda 30 TrDG
Maximalny pocet nasadenych vozidiel 5
Denny pocet cestujlcich (pracovné dni Skolského roka) 953 nastupov

352 0s./h (3 0s./m?)

Ponukana maximalna prepravna kapacita v jednom smere
prep P ) 392 0s./h (4 0s./m?)

Interval v rannej Spicke pracovnych dni 7 — 8 minut
Interval v popoludiajsej Spicke pracovnych dni 10 minut
Interval v ostatnom obdobi pracovnych dni 10 - 15 minat
Interval cez volné dni 10 — 15 minut

Na linke 210 aktudlne prepravu zabezpeduji trolejbusy typu Skoda 30 TrDG spomocnym
dieselelektrickym agregatom, ktoré budld vramci implementacie projektu nahradené novymi
nizkopodlainymi 2-&lankovymi kibovymi trolejbusmi s dizkou 18 metrov. Nahradzané trolejbusy este
nedosahuju limity svojej Zivotnosti (priemerny vek 6 rokov), takze v rdmci ich efektivneho vyuzitia budu
presunuté na iné linky obsluhované starSimi a menej efektivnymi vozidlami.
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]

Obr. 4-6 Trolejbus Skoda 30 TrDG
Zdroj: https.//www.skoda.cz/reference/trolejbus-30-tr

Linka 61

Linka spdja Hlavnu stanicu s dvoma najvytazenejsimi uzlami MHD (Radianske myto a Trnavské myto),
Sportoviskami a Stadiénmi, nakupnymi a obchodnymi centrami v okoli Galvaniho ul., a letiskom. 43 % jej
trasy je v sucasnosti vedenej pod trolejovym vedenim.

V rdmci planu: ,Rozvoj trolejbusovej dopravy” (2020), sa uvazuje do konca roka 2023 s optimalizaciou
liniek MHD v &asti Trnavka a prediZenim trolejbusovej trate minimalne po Avion Shopping Park je mozné
dosiahnut dizku linky minimalne 71 % pod trakénym vedenim a tym na linku nasadit hybridné trolejbusy.

Tab. 4-6 Prevadzkové parametre linky 61

Dizka linky obojsmerne 16,2 km

Pocet zastavok obojsmerne 36

Typ nasadenych vozidiel Solaris New Urbino 18 (autobus)
Maximalny pocet nasadenych vozidiel 9 (stav: 9/2020)

Denny pocet cestujucich (pracovné dni Skolského roka) 3 327 nastupov

714 0s./h (3 0s./m?)

Ponukana maximalna prepravna kapacita v jednom smere 847 0s./h (4 0s./m?)

Interval v rannej Spicke pracovnych dni Skolského roka 8 minut
Interval v popoludnajsej Spicke pracovnych dni Skolského roka 15 minut
Interval v ostatnom obdobi pracovnych dni skolského roka 20 minat
Interval v rannej Spicke pracovnych dni Skolskych prazdnin 12 minut
Interval v rannej Spicke pracovnych dni skolskych prazdnin 15 minat
Interval v ostatnom obdobi pracovnych dni $kolskych prazdnin 20 minut
Interval cez volné dni 20 minut
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Linku 61 v sucasnosti obsluhuju 2-¢lankové autobusy typu Solaris New Urbino 18, pri ktorych sa v projekte
uvaZzuje s nahradenim novymi nizkopodlaznymi 2-¢lankovymi kibovymi trolejbusmi s dizkou 18 metrov.

Nahradzané autobusy este nedosahuju limity svojej Zivotnosti (priemerny vek 1 rok), takze v ramci ich
efektivneho vyuzitia budd presunuté na iné linky obsluhované starsimi a menej efektivnymi vozidlami.

aj!’

Obr. 4-7 Autobus Solaris New Urbino 18
Zdroj: https://dpb.sk/sk/sprava/predstavujeme-flotilu-novych-autobusov-solaris-new-urbino-18

Linky 41 a 203

Autobusova linka 41 spaja Hlavnu stanicu s reziden¢nou oblastou na Drotérskej ceste akonecnou
Budkova. Trolejbusova linka 203 spaja konecnu Budkova s hradnym vrchom, centrom mesta
a rezidencnou a rekreacnou oblastou Koliba. Pri ceste z Drotarskej cesty do centra mesta je potrebné
prestupovat na zastavke Budkova.

Obsluha oblasti Drotdrskej cesty bola v minulosti navrhovana trolejbusovou linkou, avsak dopyt
cestujucich v sucasnosti nedosahuje také hodnoty, aby bolo efektivne budovat trolejbusovu
infrastruktiru na tejto komunikacii. Naopak, potencial ma zabezpedit obsluhu hybridnymi trolejbusmi,
a to aj v suvislosti s planovanym dobudovanim odbocky Hlavnd stanica — PraZzska na trase autobusovej
linky 41. V pripade nasadenia hybridnych trolejbusov by tak bolo mozné obe linky zlucit, priCom trasa linky
by na 81 % dizky (8,8 km z 10,8 km) vyuZivala trakéné vedenie.

Na linke 41 su v sucasnosti prevadzkované autobusy kategdérie 10,5 m, linku 203 obsluhuju trolejbusy
Skoda 30 Tr. V rdmci planu ,Rozvoj trolejbusovej dopravy” (2020), sa uvaiuje do konca roka 2023
dobudovanim odbocky Hlavnd stanica — Prazska, o umozni spojenie uvedenych liniek a prepravu bude
mozné zabezpelovat novymi nizkopodlaZznymi trolejbusmi s dizkou 12 m. Nahradzané autobusy este
nedosahuju limity svojej Zivotnosti (priemerny vek 12 rokov) a trolejbusy (priemerny vek 6 rokov), takze v
ramci ich efektivneho vyuzitia budu presunuté na iné linky obsluhované starSimi a menej efektivnymi
vozidlami.
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o Eﬁfﬁ

Obr. 4-8 Autobus SOR BN 10.5
Zdroj: https://sk.wikipedia.org/wiki/SOR BN 10,5

Projekt Trolejbusy pre Bratislavu predstavuje moZnost pre zabezpecenie dostatocnej kapacity vozidiel
trolejbusovej dopravy pre optimalizaciu prepravnych sluZzieb DPB, a. s. v kontexte primarneho nahradenia
vozidiel prevadzkovanych na uvedenych dotknutych linkach, ako aj v kontexte sekundarneho nahradenia
zastaranych, neefektivnych a environmentalne menej priaznivych dopravnych prostriedkov na dalSich
linkach MHD.

Dalsim prevadzkovym aspektom je deponovanie a vypravovanie vozidiel. Prevadzka drahovych vozidiel sa
nezaobide bez kvalitného technického zdzemia. Na zabezpecdenie prevadzky a udrzby vozidiel
trolejbusovej dopravy vyuZiva DPB, a. s. depa resp. vozovne na Hroboriovej ulici a v Trnavke.

S rozvojom Udrzbovej zakladne zacal DPB, a.s. uZz v ramci Operacného programu doprava, kedy sa
zrealizovala 1. etapa modernizdcie vozovne na Hrobonovej al. a2. etapa modernizicie vozovne
v Jurajovom dvore. V rdmci 2. etapy modernizacie udrzbovej zakladne sa vo vozovni Trnavka predpoklada
rozsirenie o nové odstavné plochy koncentrované do jedného miesta a k tomu prislichajuca nova
vypravna budova. Tym sa vyznamne zlepsSia podmienky na odstavovanie a vypravovanie trolejbusov a
uvolnenim arealu aj podmienky pre autobusy, ktoré boli ¢asto blokované odstavenymi trolejbusmi.
V nasledujucej etape modernizacie Udrzbovej zakladne sa predpoklada zastreSenie odstavnej plochy pre
trolejbusy, vybudovanie haly prevadzkovej udrzby trolejbusov a rekonstrukcia pracoviska tazkej udrzby
trolejbusov v Trndvke.

Vzhladom ku koncentracii trolejobusovej siete predovsetkym v centre mesta a existencii dvoch
plnohodnotnych trolejbusovych vozovni (Trnavka vo vychodnej ¢asti mesta a Hroborova v zapadnej Casti
mesta) je deponovanie vozidiel a ich vyprava logisticky postacujuca.
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Vozovna Hrobonova

Obr. 4-9 Lokalizacia trolejbusovych vozovni DPB
Zdroj: DPB, a.s.

Z pohladu zabezpecenia prevadzkového vykonu su dolezité aj personalne kapacity dopravcu. V roku 2020
disponoval DPB 2 779 zamestnancami, z ktorych 277 bolo vodicov trolejbusov.

Vdaka masivnemu naboru vodicov zo zahranicia prostrednictvom persondlnych agentur a tiez prijatym
mzdovym opatreniam v roku 2019, bol v roku 2020 pocet vodicov stabilizovany, bola dosiahnutd 100 %
vyprava vozidiel podla harmonogramu spojov.

Dostatok vodicov, aj pokles dopravnych vykonov vynuteny opatreniami na zmiernenie ekonomickych
dopadov pandémie sposobili vyrazny pokles nadéasovych hodin. Za rok 2020 bolo odpracovanych 420 121
nadcasovych hodin, podiel priace nadcas k celkovym odpracovanym hodinam dosiahol 8,9 %. Priaznivy
vyvoj nadcasove] prace a pokles vykonov boli jedinym dovodom medziro¢ného poklesu priemernej mzdy
vodi¢a 0 17 EUR, t. j. 0 1,1 %. Spolo¢nost dosiahla priemerni mzdu vodi¢a 1 531 EUR priemernd mzdu
zamestnanca 1 461 EUR, medziro¢ny ndrast o 1,6 %. Objem vyplatenych mzdovych prostriedkov 49 752
tis. EUR je medziro¢ne vyssi o 1 753 tis. EUR, 0 3,6 %.

4.4 TECHNOLOGICKE ASPEKTY PROJEKTU

Dopravny podnik Bratislava vykondva riadenie a koordinaciu MHD, ako aj prevadzku a udrzbu mobilnej
Casti zakladne a je zodpovedny za poskytovanie kvalitnych prepravnych sluzieb v sulade so standardmi IDS
BK aza zabezpelenie prevadzkyschopného stavu trolejbusov pri dodrzani bezpecnostnych
a prevadzkovych noriem a kvalitativnych Standardov.

Dopravny dispecing DPB, a. s. slUZi v nepretrzitej prevadzke 24 hodin denne. Hlavnou c¢innostou
dopravného dispecingu je riadenie a koordinacia premavky prostriedkov MHD, rieSenie mimoriadnych
udalosti, dopravnych nehod a skodovych udalosti. Do kompetencii dopravného dispecing spada aj
kontrola vykonnej dopravnej sluzby. Kontrola prostriedkov Mestskej hromadnej dopravy je zabezpecena
kontrolnym systémom pre monitorovanie, riadenie a vyhodnocovanie prostriedkov mestskej hromadnej
dopravy.

Operacné stredisko dopravy je podporované pocitacovymi technoldgiami. Dopravny dispecer sa
rozhoduje na zdklade skutocnych, neskreslenych a objektivnych informacii. Podpora rieSenia pri vzniku
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nepravidelnosti v doprave na zadklade monitorovania (lokalizacie) vozidiel na trati vredlnom case
a porovnania polohy s grafikonom ma operator dopravy (dopravny dispecer) k dispozicii neprerusované
a spolahlivé spojenie s vozidlom MHD ako aj s technologickymi vozidlami.

Operativnym riadenim je zabezpecena spolahlivost, dochvilnost verejnej dopravy, pracovisko dispecingu
sleduje polohu vozidla v redlnom ¢éase (GPS poloha vozidla, nadvaznost spojov s priamym prehladom
o odchylkach od cestovného poriadku, zaroven sleduje dalSie informdcie o vozidlach MHD).

Dopravny podnik v suvislosti s Udrzbou a opravami trolejbusov zabezpecuje nasledujice ¢innosti.

Tab. 4-7 Cinnosti vykonavané v stvislosti s opravami a Gdrzbami trolejbusov

T T T S N
DO

(denné ogetrenie) denne denné oSetrenie
Kontrola neporusenosti zvarov, tesnosti, vole
KP-A uloZeni, gumovych prvkov, nastavenia dveri,
(kontrolna 20 000 elektrickej vybavy, kablov, Cistoty chladiacich l[ahka udrzba
prehliadka A) kanalov, dotiahnutia skrutkovych spojov, mazanie
pohyblivych casti
KP-A1l
(kontrolna 40 000 lahka adrzba
prehliadka A1)
SP-B ako stupen A/A1, navySe vymena filtrov, servisna
(servisna 60 000 prehliadka kompresora, 1. servisna prehliadka [ahka udrzba
prehliadka B) klimatizacie
SP-B1
(servisna 80 000 lahka udrzba
prehliadka B1)
KP-A 100 000 lahka udrzba
ako stupen B/B1, navy$e vymena prevod. oleja,
SP-C kvapaliny vykurovacieho okruhu, vymena
(servisna 120 000 zberacovej botky, servisna prehliadka kompresora, tazka udriba
prehliadka C) Cistenie klimatizacie, 2. servisna prehliadka
klimatizacie
KP-A 140 000 lahka adrzba
KP-A1l 160 000 l[ahka udrzba
SP-B 180 000 lahka udrzba
SP-B1 200 000 lahka udrzba
KP-A 220000 l[ahka udrzba
SP-C 240 000 tazka udrzba
KP-A 260 000 l[ahka udrzba
KP-Al 280 000 lahka adrzba
SP-B 300 000 lahka adrzba
SP-B1 320 000 l[ahka adrzba
KP-A 340 000 l[ahka adrzba
SP-C 360 000 tazka udrzba
KP-A 380 000 l[ahka adrzba

ZavereCna sprava
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KP-Al 400 000 l[ahka udrzba
SP-B 420 000 l[ahka udrzba
SP-B1 440 000 l[ahka udrzba
KP-A 460 000 l[ahka udrzba
SP-D ako stuperni C, navySe vymena ventilatorov

(servisnd 480 000 stresného kontajnera, vymena akumuldtorov v ta3ka Gdriba

riadiacich jednotkach, vymena vazeliny v ndbojoch

prehliadka D) Kolies

Zdroj: DPB, a.s.

Na zabezpecenie pravidelnej Udrzby a oprav trolejbusov v DPB ma prevadzka Trolejbusy k dispozicii dve
dielne lahkej Gdrzby a jednu dielfiu tazkej adrzby.

Dielna lahkej udrzby trolejbusov vo vozovni na Hrobonovej ulici zabezpecuje Gdrzbu spolu cca 88 sélo
a kibovych trolejbusov. Je vybavena spolu troma pracoviskami, na ktorych je mozné stcasne vykonavat
opravy troch trolejbusov.

Dielria lahkej tdriby trolejbusov vo vozovni Trndvka zabezpeéuje tdribu spolu cca 83 sélo a kibovych
trolejbusov. Je vybavend Siestimi pracoviskami s montdZznymi jamami pre udrzbu trolejbusov. Dielne
lahkej udrzby si modernizované v rdmci 1. etapy projektu modernizacia Udrzbovej zakladne DPB a plne

pripravené pre nové nizkopodlazné vozidla.

Tab. 4-8 Cinnosti zabezpecované v jednotlivych vozovniach
denné osetrenie lahka udrzba tazka udriba
Vozovna 7 Ty o 7
isrenichl Brenliagks] MLl bezné  vanie Kp-A/AL  sp-B/B1  VSIK€ sP-C sp.p  generdine
poruchy zavady zavady opravy
Trnavka v v v v v v v v v v x
Hroboriova v v v v v v v X X x x
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5. ANALYZA PONUKY A DOPYTU V RAMCI MESTSKEJ HROMADNE)J
DOPRAVY V BRATISLAVE

DPB, a.s. je jedinym poskytovatelom sluzieb MHD na Uzemi hlavného mesta SR. Pociatky mestskej dopravy
v meste siahaju az do roku 1895. V dalSich rokoch presla mestska doprava a samotny podnik niekolkymi
zmenami. DPB ako akciova spolo¢nost bol zaloZeny 23.12.1993. Jedinym zakladatelom a zaroven
akcionarom spoloc¢nosti je Bratislava. Hlavnou ¢innostou DPB je zabezpelenie hromadnej dopravy na
Uzemi hlavného mesta SR na zaklade Zmluvy o sluzbdch vo verejnom zaujme. Nosnou ulohou je
prevadzkovat linky na Gzemi hl. mesta.

Bratislava je oblast s kazdodennou vysokou migraciou obyvatelstva za Ucelom prace, ktoré nema trvaly
pobyt v Bratislave. Odhaduje sa, Ze denne do mesta dochadza az 200 000 [udi a teda v beZny pracovny
den sa tu nachadza okolo 650 000 ludi a vac¢sina z nich vyuziva sluzby MHD, ako aj sluzby medzimestskej
integrovanej dopravy. Dopravny podnik Bratislava poskytuje na Uzemi mesta na vykrytie tohto dopytu
dopravné sluzby v roénom objeme 40,025 mil. vlakovych kilometrov (vlkm), z toho autobusové linky
29,212 mil. vlkm, elektrickové linky 5,376 mil. vlkm a trolejbusové linky 5,437 mil. vikm (rok 2020, vplyv
pandémie avyluky z dovodu rekonstrukcie elektrickovych trati). Prepravné sluzby, so zohladnenim
kapacit dopravnych prostriedkov, predstavuju objem roénych vykonov (kapacit) na izemi hlavného mesta
SR Bratislavy 4 856,741 mil. miestokilometrov (mkm); z toho autobusové linky 3 028,599 mil. mkm,
elektrickové linky 1 220,041 mil. mkm a trolejbusové linky 608,101 mil. mkm (2020).

5.1 DOPYT PO SLUZBACH MHD

Trhovym segmentom DPB, a. s. je konecny spotrebitel — osoba cestujuca denne obvykle za Skolskymi
povinnostami, za pracou, za inymi povinnostami, ¢i kultdrnym vyZitim z miesta bydliska, ktoré méze byt
mimo hranic Bratislavy, resp. v samotnej Bratislave.

V samotnej Bratislave vyznamnou skupinou vyuzivajucou MHD je obyvatelstvo s trvalym pobytom v tomto
meste. NajkoncentrovanejSie Zije obyvatelstvo v mestskej Casti Bratislava 1, pricom vSak najviac
obyvatelov Zije v mestskej €asti Bratislava 2. Z hladiska dopravy najvacsie prepravné pridy smeruju z a do
mestskej ¢asti 2 ako i z a do mestskej Casti 5.

Z hladiska vekovej Struktury v obyvatelstve s trvalym pobytom v Bratislave prevlada kategéria
obyvatelstva v produktivnhom veku vo vSetkych castiach mesta, o vytvara predpoklad pre kaZzdodenné
vyuzitie MHD trhovym segmentom.

Tretiu skupinu tvoria ndvstevnici. Bratislavsky kraj je najnavstevovanejSim regionom na Slovensku. V roku
2019 (rok 2020 nie je relevantny vzhladom na pandémiu COVID-19) prildkal 1 586 354 navstevnikov, o je
viac ako 24,7 % z celkového poctu turistov na Slovensku. Zahranicni turisti tvorili viac ako 65 % vSetkych
navitevnikov. Medzi najpocetnejsie skupiny patrili Cesi, Nemci, Raku3ania, Briti a Poliaci. Kultirne vyZitie
v regidne ponuka okrem iného aj 63 divadiel, 3 galérie, 18 kin, 60 kniZnic a 45 muzei (2019, SU SR). Pri
3278 025 prenocovaniach bola priemerna dizka prenocovania 2,1 noci, ¢o je najmenej v SR, z ¢oho
vyplyva vyraznd mobilita navstevnikov kraja a dopyt po prepravnych sluzbach.
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Vyvoj vyuZitia MHD sa najjednoduchsie sleduje podla predaja cestovnych listkov. Z hfadiska vyvoja predaja
poctu listkov dochddza vo vyvoji sledovanych rokov ku kolisavému vyvoju s tendenciou mierneho rastu
vyuzivania mestskej hromadnej dopravy.

Tab. 5-1 Pocet predanych listkov podla druhov

PCL-7 diiové 2972 18 601 22983 26 222 27 008 15756
PCL-30 driové 486 271 511962 565 008 574739 586 627 556 450 381983
PCL-90 driové 254 347 255179 256 938 247137 239888 224 689 126 530
PCL-365 driové 10968 17 402 21393 22278 24781 42 230 22943
PCL CELKOM 751586 787515 861940 867 137 877518 850377 547 212
JCL bez SMS 25980240 27357333 29457733 29457733 29059731 30 (3)28 18 414 968
JCL SMS 5015558 5570153 5684 295 5457 646 5455355 5397238 3459395
JCL CELKOM 30995798 32927486 34925054 34915379 34515086 3 :2; 21874 363

Zdroj: DPB, a. s.

Specifikom trhu je, Ze vyvojovy trend vo vyuZiti MHD nie je zavisly od ceny listkov, ¢o naznaduje vyvoj cien
v nizSie uvedenej tabulke. Kym priemernd cena predplatného listka napr. na 7 dni mierne rastie uz od roku
2015, jeho nakup taktiez nepretrzite rastie (bez zohladnenia vplyvu pandémie v Udajoch za rok 2020). A
naopak pri predplatnom cestovnom listku na 90 dni, kde priemerna cena postupom rokov 2015-2018
mierne klesd, pocet predanych listkov ma klesajlcu tendenciu.

Tab. 5-2 Vyvoj priemernych cien Standardnych druhov listka

I T T TR
PCL-7 driové 5,58 5,36 5,50 5,66 5,84 5,85
PCL-30 driové 17,73 17,33 16,55 16,29 16,26 16,50 15,43
PCL-90 driové - 43,64 43,29 43,07 43,02 43,29 45,85
PCL-365 drniové - 104,83 162,51 167,13 133,88 103,40 211,57
PCL CELKOM 29,06 27,74 27,90 27,51 27,19 27,74 30,51
JCL bez SMS 0,56 0,56 0,49 0,51 0,50 0,49 0,52
JCL SMS - - 0,93 0,93 0,91 0,90 0,90
JCL CELKOM 0,60 0,61 0,56 0,57 0,56 0,55 0,58

Zdroj: DPB, a. s.

Pocet 0s6b prepravenych MHD v jednotlivych rokoch ma variabilny priebeh.
Tab. 5-3 Pocet prepravenych os6b v obdobi 2014-2020

oo | 205|206 2017 208 2019|200

:;‘:E’Jjau"c‘?’"' 248556755 251077510 246506498 243043687 247114133 252671649 192 253 965

Zdroj: DPB, a.s.

Vysoky prepad v pocte prepravenych cestujucich v roku 2020 je spdsobeny pandémiou COVID-19. Celkovo
na zaklade skimanych charakteristik trhového segmentu do roku 2019 je trend vyvoja postavenia
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spolocnosti DPB, a.s. na trhu mierne rastuci s prilezitostnym poklesom avsak bez ohladu na vyvoj cien
cestovnych listkov v rozmedzi skimaného priestoru.

5.2 POSTAVENIE SUBMODOV MHD V DOPRAVNOM SYSTEME HLAVNEHO MESTA

Vadsina (viac ako 60 percent) cestujucich, ktori vyuZivaju sluzby MHD, cestuje autobusmi. Autobusy su

svve

paliva autobusov md zasadny negativny vplyv na jej prevadzkové ndaklady v porovnani s elektrickami a
trolejbusmi. TieZ su najmenej ekologickym dopravnym prostriedkom z tychto troch typov.

Z hladiska ponukanych a vyuzitych miest na prepravu je vyvoj MHD nasledovny:

Tab. 5-4 Vyvoj vykonov individudlnych submédov MHD

Ml(_estove km 2016 2017
(tis. mkm)

Elektricky 1201 696 1312599 1415233 1472 275 1492 346 1377975 1220041
Trolejbusy 577 498 628 102 657 666 668 164 651653 667 197 608 101
Autobusy 2 885 244 2905312 2905 469 2923473 2970205 3098073 3028 599
Spolu 4664 438 4846 013 4978 368 5063 912 5114204 5143 245 4856 741

Zdroj: DPB, a.s.

Tab. 5-5 Podiel individualnych submddov MHD z hladiska ponukaného vykonu

Mu.estove km 2016 2017
(tis. mkm)

Elektricky 25,8% 27,1% 28,4% 29,1% 29,2% 26,8% 25,1%
Trolejbusy 12,4% 13,0% 13,2% 13,2% 12,7% 13,0% 12,5%
Autobusy 61,9% 60,0% 58,4% 57,7% 58,1% 60,2% 62,4%

Zdroj: DPB, a.s.

Vplyvom pandémie COVID-19 poklesli v roku 2020 vykony vSetkych trakcii, najvyssi medziroény pokles
vykonov elektriciek sposobila Uplna vyluka elektrickovej dopravy pocas prdc na modernizacii Dubravsko —
Karloveskej radialy, ktora bola nahradend autobusmi.

Z tabuliek vyplyva, Ze podiel trolejbusovej dopravy sa pohybuje na uUrovni zhruba 13 % ponukanych
vykonov MHD, autobusy pokryvaju takmer dve tretiny vykonov. Jednym z cielov projektov zameranych na
modernizaciu trolejbusov je prave redukovat objem vykonov realizovanych autobusovou MHD.

Trolejbusova doprava tvori doplnkovy kostrovy systém mestskej hromadnej dopravy v hlavhom meste SR.
Vdaka svojmu charakteru a vybudovanej infrastrukture spifia vetky predpoklady atraktivnej, rychlej,
bezpecnej a spolahlivej verejnej dopravy.

Celkova di?ka trolejbusovych trati je 48,6 km s prepravnou dizkou liniek 222,6 km, ktoru zabezpetuje spolu
15 liniek. Dopravny podnik ma na zabezpecenie prevadzky trolejbusovej dopravy k dispozicii celkovo 162
trolejbusov (2020).
Problémovymi oblastami celej siete trolejbusovej dopravy v hlavhom meste SR Bratislave su:

- nedostatocna dopravnd infrastruktura z hladiska jej rozsahu,

- zastarané trakcné vedenie.
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V pripade neprijatia vhodnych opatreni indikuje tento stav dalSie zniZenie dopytu po vyuZivani sluZieb
MHD, zachovanie vysokého podielu subsystému autobusovej dopravy v rdmci MHD v Bratislave a zvysenie
podielu vyuZivania IAD vo vztahu k MHD.

Prave hybridné trolejbusy by mohli naplnit poZiadavky lepSej dopravnej obsluznosti za si¢asného znizenia
vykonov autobusovej dopravy. Zakladom pre vyuZitie takychto vozidiel je v danom meste dobre
vybudovana trolejbusova siet s poZiadavkami na jej dalSie rozSirovanie. Do doby realizacie takychto
novych trati, resp. pre zabezpecenie dopravnej obsluhy prilahlych Gzemi, kde sa zatial neuvazuje
s budovanim trakénej infrastruktdry, by bolo mozné zabezpedit obsluhu takymito vozidlami.

Kvalita parku trolejbusov je jednym z vyznamnych faktorov, ktoré maju vplyv na atraktivitu tohto submaédu
MHD.

Tab. 5-6 Vekova Struktura trolejbusov DPB, a.s.

oy 020 | nag20 | 015 | su | 106 | dos
T14 18

T15 7 10

Tr21 1

Tr 25 6

Tr 30 15 35

Tr31 42 28
Trolejbusy spolu 25 11 6 57 63

Zdroj: DPB, a.s.

Z tabulky je zrejmé, Ze park trolejbusov DPB, a.s. je vyrazne omladeny, zhruba 22 % vozidiel vSak presahuje
vek 16 rokov. Dopravny podnik Bratislava, a.s. v minulosti zrealizoval projekt obnovy vozového parku
trolejbusov financované v ramci OPD 2007-2013 z fondov EU. Projekt bol zamerany na rozvoj trolejbusovej
dopravy prostrednictvom obstarania celkovo 120 trolejbusov. Aj napriek pomerne priaznivému stavu
parku trolejbusov DPB, a.s. z hladiska jeho vekovej Struktury je potrebné v kontexte rozvojovych zamerov
DPB, a.s., ako aj z pohladu potrieb systému verejnej dopravy v Bratislave (zvySovanie kvality prepravy,
zvySovanie podielu environmentalne priaznivych médov dopravy, presun cestujucich z IAD), zabezpecit
rozsirenie a zvySenie kvality a kapacity parku trolejbusov v bratislavskej MHD.

5.3 KONKURENCIA

Na bratislavskom trhu je mozné identifikovat 3 zdkladné segmenty konkurencie k mestskej hromadnej
doprave:

- Individualna nemotorova doprava

- Individualna automobilova doprava

- Taxisluzba

Do individudlnej nemotorovej dopravy radime najméa bicyklovd dopravu. Na Gzemi hlavného mesta
Bratislava je zatial vybudovana nedostatocna cyklisticka siet v Bratislave bez adekvatneho prepojenia
jednotlivych Stvrti a s vyndtenym napojenim na cestné komunikacie. Bicyklova preprava predstavuje len
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zhruba 1 % z osobnej prepravy v Bratislave, ale po vybudovani kvalitnej cyklistickej infrastruktury bude jej
podiel postupne narastat.

Vyvoj individudlnej automobilovej dopravy sledujeme najma na zadklade poctu vozidiel evidovanych
v Bratislavskom kraji, ako aj v samotnej Bratislave.

Tab. 5-7 Pocet evidovanych vozidiel

I Y O BT T BT AT

Pocet osobnych 342553 359674 377800 397913 418774 436954 445566
vozidiel v BSK

Registrované

sukromné osobné auta 156 920 160 847 164 177 168 881 173725 178 552 190 336
v Bratislave

Zdroj: Ministerstvo vnutra SR, SU SR

Postupny rast poctu osobnych vozidiel v kraji napovedd, Ze podiel IAD v delbe prepravnej prace ma
stUpajucu tendenciu. Do Bratislavy okrem toho denne prichddzaju tisice vozidiel z ostatnych regiénov
Slovenska, ktoré maju vyrazny vplyv na cestnu infrastruktidru v meste a podielaju sa na takmer
kazdodennych kongesciach, ktoré negativne ovplyviuju nielen individudlnu, ale verejnu dopravu v meste.

V Bratislave je dobre rozvinuta aj tzv. ind prepravna sluzba, kde zaradujeme najma taxi sluzbu ale aj sluzby
Uber. Na Uzemi mesta Bratislava p&sobia viaceré firmy zaoberajlce sa prepravou os6b, jednorazovo vsak
v mensom rozsahu ako MHD. Patria k nim Expres Taxi, Uber, Correct Taxi, Zeleny Taxi a pod.

Porovnanie nakladovosti konkurenénych prepravnych sluZieb prezentuje nasledujica tabulka.

Tab. 5-8 Porovnanie konkurencie podla prepocitanej ceny prepravy
- Zeleny taxi

Li
Minimalna cena 2015-0,32
prepravy 1 2016-0,30
cestu;yce’ho p.rl 1,02 3,44 0,94 1,54 5,00 2017-0,32 0,70
obsaditelnosti 4
Prepravna ’ 5 km
vzdialenost

Vysvetlivky: *Prepocet ceny PHM pri Natural 95 a spotrebe 5//100 km bez zapocitania alikvotnej Easti ceny udrZby, oprdv, resp.
leasingovych/tverovych spldtok pri prejazde 5 km a pri preprave 4 0séb.

Listok MHD = min. cena riadneho cestovného listka v r. 2015, 2016, 2017

Zdroj: internetové stranky dopravcov, vlastny vypocet DPB, a. s.

Pri porovnani minimdlnych cien prepravného pri prekonani rovnakej vzdialenosti je stdle najvyhodnejsia
preprava individualnou osobnou prepravou (avSak len na zaklade jej nakladov na PHM pri pomerne
Uspornom vozidle a plynulej premavke). Naopak cena listka MHD zahfia aj naklady na ddrzbu a iné
prevadzkové naklady, ¢o je vSak v pomere cca 1:2 hradené aj kompenzaciou strat DPB zo strany mesta.
Celkovo na zaklade skimanych charakteristik konkurencie je trend vyvoja postavenia spolo¢nosti
v konkurenénom poli pozitivny, s moZnostami zlep3enia.

5.4 DOPRAVNY DOPYT V KONTEXTE POSUDZOVANEHO PROJEKTU

Pre Ucely posudenia hodnoteného projektu Trolejbusy pre Bratislavu bolo potrebné stanovit dopravny
dopyt, a to jednak z hladiska dopravnych vykonov pre uréenie prevadzkovych parametrov, ale aj z hladiska
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prepravnych vykonov a poctu prepravenych cestujucich z dévodu nasledného ocenenia prinosov
projektu.

KedZe nie je k dispozicii relevantny dopravny model, ktory by posudzoval vplyv realizicie projektu na
delbu prepravnej prace, bol vytvoreny model prevadzky, ktory je zaloZeny na aktudlnom readlnom
prevadzkovom modeli trolejbusov a autobusov na dotknutych linkach.

Dopravné vykony trolejbusov vychadzaju z informacii DPB, a. s. o parametroch prevadzkovanych liniek,
ako st najma brutto dizky liniek, ¢as obehu a pod., na zéklade ktorych bol kalkulovany teoreticky pocet

obehov trolejbusov a autobusov a s tym spojeny dopravny vykon.

Tab. 5-9 Parametre posudzovanych liniek
Stcasny stav | Dfzka linky - Km - Cas prepra Celkova o Pocet obehov
’y y . . .p e . , | Celkovy €as |Prevadzkové | nasadenych o
(scenar bez | obeh (km) | najazdené | (min./obeh) | vzdialenost . . 1 voz. (beiny
. .. . . hodiny (hod.)| vozidiel "
investicie) | kolo+obraty | mimo linky kolo (km) . sy~ den)
(bezny den)
Linka T201 21,96 11,20 68 33,16 102,68 20,07 14
Linka T210 (do
konca roka 7,82 16,44 28 24,26 86,86 19,55 6 41
2023)
Linka T210
(predizenie
Nové SND - 10,40 16,44 34 26,84 87,75 19,55 10 34
Most SNP) od
roku 2024
Linka A61 15,76 90,84 49 106,60 331,43 19,58 9 23
Upravena
linka T61 od 17,46 63,15 60 80,61 277,01 19,58 9 19
roku 2024
Linka A41 9,10 63,15 23 72,25 182,61 18,78 3 48
Linka T203 13,04 4,67 43 17,71 58,40 19,07 6 26
Stav s Dizka linky - Km - Cas prepra Celkova L Pocet obehov
) v . . .p pravy ) , | Celkovy cas |Prevadzkové | nasadenych o
projektom | obeh (km) | najazdené | (min./obeh) | vzdialenost X ] e 1 voz. (beiny
. ) (min.) hodiny (hod.)| vozidiel -
mimo linky kolo (km) s den)
(bezny den)
Linka T201 21,96 11,20 68 33,16 102,68 20,07 14 17
Linka 7210 (do
konca roka 7,82 16,44 28 24,26 86,86 19,55 6 41
2023)
Linka T210
(predizenie
Nové SND - 10,40 16,44 34, 26,84 87,75 19,55 10 34
Most SNP) od
roku 2024
Upravena
Linka T61 17,46 63,15 60 80,61 277,01 19,58 9 19
Nova linka 44
(T203+A41) 22,14 4,67 66 26,81 79,92 19,07 9 17

Zdroj: DPB, a.s.

Vozidla st nahradzované v pomere 1:1, zachované su aj prevadzkové grafikony/cestovné poriadky a pocet
prepravenych cestujlcich je rovnaky v stave bez projektu, aj v stave s projektom. Pri linkach, na ktorych
sa uvazuje s ich predizenim, sa v oboch posudzovanych stavoch uvaZuje s rovnakou (novou) trasou, aby
bola zabezpedena objektivnost vzajomnej komparacie hodnotenych stavov. Vysledny stanoveny dopravny
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vykon je v oboch scenaroch rovnaky a stabilny pocas celého referenéného obdobia, s vynimkou spojenej
linky 44 (41+203), kde v stave s projektom zostal zachovany interval spojov zabezpecovanych v sucasnosti
trolejbusovou dopravou, ktory je mierne kratsi ako v pripade autobusovej dopravy na sucasnej linke 41.

Pre vyhodnotenie ekonomickej efektivnosti bolo potrebné stanovit aj pocet cestujicich za rok
prepravenych v rdmci uvazovaného modelu prevadzky trolejbusov. Pocet prepravenych cestujlcich bol
vypocitany na zdklade Udajov o ponukanom prepravnom vykone (miestokilometre) a Udajov o redlnom
vyuZiti ponukanej kapacity vozidiel na jednotlivych posudzovanych linkach. Pri kalkulacii kapacity vozidiel
aich vyslednej obsadenosti v stave bez projektu sa uvaZzovalo s priemerom hodnoét Specifickych pre
jednotlivé posudzované typy vozidiel na jednotlivych linkach.

Tab. 5-10 Kapacita vozidiel prevadzkovanych na posudzovanych linkach

“ Typ vozidla Optimalna kapacita (4 os./m?)

Linka T201 (Skoda 31 Tr) trolejbus/kibovy/2 ¢lankovy - pdvodny 113
Linka T210 (Skoda 30 TrDG)  trolejbus-diesel/sélo - pévodny 67
Linka T203 (Skoda 30Tr) trolejbus/sélo - povodny 71
Iilg)ka A1 (Solaris New Urbino autobus/kibovy/2 &lankovy - pévodny 103
Linka A41 (SOR BN 10.5) autobus/sdlo - pévodny 51
Linka T41+203 trolejbus/sdlo - novy (12 m) 71
Linka T210 a T61 trolejbus/kibovy/2 &lankovy - novy (18 m) 113
Linka T201 trolejbus/kibovy/3 &lankovy - novy (24 m) 150

Zdroj: DPB, a.s.

Tab. 5-11 Priemernd miera vyuZitia kapacity na linkdch MHD (4 0s./m?)

Cislo linky Celkovy priemer BeZny pracovny den Mimo beznedhﬁc;pracovneho

Linka T201 30,60% 33,09% 25,18%
Linka T210 23,49% 26,23% 17,53%
Linka T210 (predizenie Nové ) . o

SND - Most SNP) od roku 2024 23,49% 26,23% 17,53%
Linka A61 37,85% 40,71% 31,62%
Linka A41 28,11% 25,11% 34,62%
Linka T203 22,39% 22,61% 21,91%

Zdroj: DPB, a.s.

S dopravou prevedenou z inych dopravnych médov (IAD, resp. inych submddov MHD) sa vzhladom na
absenciu modelu dopravného dopytu neuvaZovalo.

VSetky vstupy a podrobnosti kalkuldcie dopravného a prepravného dopytu su dostupné v Prilohe 1,
v harkoch ,Parametre” a , Vstupy”“.
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6. ANALYZA ALTERNATIV

Predmetom analyzy alternativ je niekolko investi¢nych scendrov zameranych na zvysenie kvalitativnych
a kapacitnych parametrov systému verejnej dopravy v Bratislave. DPB s cielom kontinudlneho zvySovania
kvality a atraktivity poskytovanych sluZieb a trvalej udrzatelnosti systému hromadnej dopravy mdzie
v stlade so stratégiou rozvoja hromadnej dopravy v Bratislave sustredit svoje investi¢né aktivity do
projektov roznych dopravnych médov (elektrickova, trolejbusova alebo autobusova doprava) a v ramci
nich konkrétnych tematickych oblasti (statickd alebo mobilnd zékladna, informacné systémy, a pod.).
Ciefom analyzy alternativ je eliminacnym principom stanovit investicné scenare vhodné pre dalsie
posudzovanie prostrednictvom ndkladovo-vynosovej analyzy na zaklade predpokladanej realizovatelnosti
v podmienkach DPB.

Analyza alternativ je vykonana v dvoch krokoch:
- SWOT analyza vsetkych posudzovanych investi¢nych zdmerov,

- CBA analyza zdmerov vybranych na zaklade vysledkov eliminac¢ného pristupu SWOT analyzy.

V prvom kroku bude vykonanad SWOT analyza posudzovanych investicnych scendrov. SWOT je analyza
vnutornych silnych (Strengths) a slabych stranok (Weaknesses) investicného zameru v suvislosti
s externymi prilezitostami (Opportunities) a hrozbami (Threats), poskytne prehlad o zdkladnych
charakteristickych c¢rtach kazdého zo scendrov abude zaroven slizit ako podklad pre elimindciu
nevhodnych a/alebo nerealizovatelnych, technicky, finanéne, socioekonomicky alebo environmentélne
neefektivnych projektov.

V druhom kroku bude spracovana CBA analyza vybranych scendrovych rieSeni vykonand prirastkovou
metddou konkrétneho modelového realizacného scenara voci scendru bez projektu (do minimum).
Z podstaty analyzy CBA vyplyva potreba definovania scendra bez projektu (v tomto pripade do minimum),
ktory nebude predmetom hodnotenia SWOT analyzy, ale bude slizit ako referenény komparativny
(rozdielovy) scenar realizaénych investicnych zamerov hodnotenych v CBA — stav s projektom (do
something). Tento scenar predstavuje sucasnu situaciu a buduci stav sucasnej situacie v pripade
nerealizovania Ziadneho z hodnotenych investicnych zamerov. Modeluje prevadzku za sucasnych
podmienok, alebo ich predpokladaného vyvoja v budtcnosti. V pripade obstaravania drahovych vozidiel
— trolejbusov simuluje poskytovanie prepravnych sluzieb azabezpecovanie dopravnej obsluhy
prostrednictvom trolejbusov na linkach 201, 210 a 203 a autobusov na linkach 61 a 41. Pre garantovanie
prevadzkyschopnosti vozidiel a adekvatnu uUroven poskytovanych sluzieb pocas referen¢ného obdobia
CBA (25 rokov) bude musiet DPB, a. s. vynakladat, popri beZnej a pravidelnej Gdribe, urcité naklady
spojené s generdlnymi opravami vozidiel, pripadne inymi aktivitami suvisiacimi so zachovanim
pozadovaného technického stavu mobilného parku.

Scenar bez projektu (do minimum) je charakteristicky nasledovnymi parametrami:

- nulové investi¢né kapitalové vydavky,
- nizka prevadzkova spolahlivost, riziko dlhodobej prevadzkovej neudrzatelnosti,

- nekompatibilita so stratégiami investora a Specifickymi cielmi projektu,
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- negativny dopad na atraktivitu systému trolejbusovej (autobusovej) dopravy vplyvom stagnacie

(postupného zniZzovania) kvality prepravnych sluzieb s dopadom na nizsie socio-ekonomické
benefity pre cestujucich a verejnost,

- negativny dopad na Zivotné prostredie cestujucich a verejnosti v kontexte moznej preferencie
individualnej automobilovej dopravy.

Na zaklade vyssie uvedeného je mozné konstatovat, ze scenar bez projektu (do minimum) nie je v stlade
so stratégiami rozvoja verejnej hromadnej dopravy v meste Bratislava ani so Specifickymi cielmi projektu.
Nevytvara podmienky pre zvySenie komfortu cestovania, zniZzenie vydavkov na opravy a udrzby, znizenie
externalit zataZujlucich Zivotné prostredie, trvaloudriatelny dopravny systém hromadnej dopravy
s potencidlom dalSieho rozvoja a zlepSovania kvality poskytovanych sluZieb s cielom preferencie verejnej
dopravy a zmeny delby prepravnej prace v prospech ekologicky prijatelnejsich dopravnych médov na ukor
individualnej automobilovej dopravy.

Predmetom SWOT analyzy v prvom kroku analyzy alternativ budud investi¢né scenare:

- investi¢ny scenar 1 (nakup novych hybridnych trolejbusov),
- investi¢ny scenar 2 (nakup novych autobusov),

- investi¢ny scenar 3 (nakup novych hybridnych autobusov),
- investi¢ny scenar 4 (nakup novych elektrobusov),

- investi¢ny scenar 5 (vybudovanie elektrickovej infrastruktuary).

6.1 INVESTICNY SCENAR 1 — NAKUP NOVYCH TROLEJBUSOV

Investi¢ny scendr 1 je projektom obnovy vozidlového parku, uvaZzuje s ndkupom 16 ks hybridnych
trolejbusov s dizkou 24 metrov, 23 ks hybridnych trolejbusov s di?kou 18 metrov a 11 ks hybridnych
trolejbusov s dizkou 12 metrov. Cielom je modernizacia vozového parku trolejbusov DPB, nahradenie &asti
zastaraného vozidlového parku a alokacia trolejbusov na upravené alebo nové trolejbusové linky
rozSirujice dopravnu obsluznost zabezpeCovanu subsystémom trolejbusovej dopravy. Efekty
investicného zdmeru spocivaju najma v prevadzkovej udrzatelnosti avytvoreni potencidlu rozvoja
systému hromadnej dopravy v Bratislave, zvySeni socioekonomickych benefitov pre cestujucich
a obyvatelstvo a v pozitivnych dopadoch na Zivotné prostredie dotknutého Uzemia.

Celkové investicné naklady scendra 1 predstavuju hodnotu 36 555 803 EUR bez DPH (hodnota po
vyhodnoteni dvoch prebiehajlcich VO v oktdbri 2021).

Modelovd prevadzkova alokacia novych trolejbusov je vramci investicného scendra 1 navrhnuta
nasledovne:

- 24 m hybridné trolejbusy - prevadzka na linke ¢. 201 (Hlavna stanica - Pod stanicou - Karpatska -
Racianske myto - Trnavské myto - Saleziani - Trhovisko - Mileticova - Prievozska - Hranic¢na -
Gagarinova - Brodna - Ondrejovova - Ribezl'ova - Cintorin Vrakuna - Priekopnicka - Komarovska -
Toryskd - Hronska - DudvaZska - Zitavska - Cilizska),

- 18 m hybridné trolejbusy prevadzka na:

o 12 ks do roku 2023 (vratane) na linke ¢. 210 (Hlavna stanica - Pod stanicou - Karpatska -
Racianske myto - Krizna - Soltésovej - Autobusova stanica - Culenova - Nové SND), od roku
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2024 na linke €. 40 (Hlavna stanica - Pod stanicou - Karpatska - Racianske myto - Krizna -
Soltésovej - Autobusova stanica - Culenova - Nové SND - Safarikovo ndmestie - Ndmestie
L. Stdra - Most SNP)

o 11 ks na upravenej linke €. 61 (Letisko / Airport - Avion, IKEA - Avion Shop. Park - lvanska
cesta - Na krizovatkdch - Pri zvonici - Bulharska - Spoloc¢enskd - Handcka - Slovinska -
Klientske centrum - Sabinovskd - Bajkalska - Zimny Stadidn - Trnavské myto - Racianske
myto - Karpatska - Hlavna stanica)

- 12 m hybridné trolejbusy - prevadzka na novej linke €. 44 (Hlavnd stanica - Pod stanicou - Sokolska
- Hroboriova - Prokopa Velkého - Depo Hroborova - Subeznd - Bubnovka - Slov. nar. archiv -
Safranova - Prvosienkova - Na hrebienku - Budkova - Cerveny kriz - Jan¢ova - Radvanska - Inovecka
- Hrad - Zdmocka - Partizanska - Kozia - HodZovo nam. - Prezident. zahrada - Urad vlady SR -
Karpatskd - Tupého - Jeséniova - Cremchova - Husova — Koliba).

V nasledujucej tabulke su v zmysle SWOT analyzy sumarizované silné a slabé stranky projektu spolocne
s prilezitostami a hrozbami, ktoré vyplyvaju z realizacie hodnoteného scenara.

Tab. 6-1 SWOT analyza — investi¢ny scenar 1

SWOT analyza — investicny scenar 1

Silné stranky Slabé stranky

- vyrazné zvysenie ponukanej prepravnej kapacity na
trasach liniek 41, 201, 210

- zvySenie kvalitativnej drovne poskytovanych sluzieb

- istd miera prevadzkovej zavislosti na trakénom vedeni
- v pripade rozsiahlejsich vypadkov trakénej energie je
potrebné zabezpedit alternativne dopravné prostriedky

- niz3ia miera hluénosti v porovnani s autobusmi nezavis|é na trakcnom vedeni

- vysSia cena v porovnani s dieselovymi aj hybridnymi
autobusmi

- bezemisna prevadzka
- kompletna pripravenost projektovej dokumentacie

- implementacia bez nutnosti dalSich procesnych
a administrativnych Gkonov projektovej pripravy

- najskorsie generovanie socioekonomickych benefitov
zo vSetkych investi¢nych scendrov

- vybudovana infrastruktdra pre prevadzku vozidiel

- moznost prevadzky na trakénu batériu

Prilezitosti

- potencial pre zmenu delby prepravnej prace

v prospech verejnej hromadnej dopravy - ziskanie
novych cestujucich v rychlo sa rozvijajucich oblastiach
mesta

- moznost ziskania nendvratného finanéného prispevku
z ESIF

- potencial pre rozvoj subsystému trolejbusovej dopravy
v stlade s planovanym budovanim a modernizovanim
trati

- potencial pre dalsi rozvoj bezemisnej dopravy

v Bratislave

Hrozby
- narastajlca automobilizacia a preferencia
individualnej automobilovej dopravy,
- rizikd spojené s administrativnymi a procesnymi
ukonmi v procese verejného obstaravania a Ziadania
o spolufinancovanie z eurépskych zdrojov

- chybajuca preferencia MHD méze vyvolat potrebu
obstarania vacSieho mnozZstva hybridnych trolejbusov

Vhodnost investicného scendra 1 vyplyva najméa z projektovej pripravenosti pre proces verejného
obstaravania, moznosti generovat socioekonomické benefity (komfort, emisie) a zvysit kvalitativhu
uroven poskytovanych sluzieb DPB najskor zo vietkych hodnotenych investicnych scenarov. Vzhladom na
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preferenciu projektu zo strany DPB, ktoru reflektuje aj stav pripravenosti projektu je tento scenar
prirodzenou volbou pre posutdenie nakladovo-vynosovou analyzou v druhom kroku.

6.2 INVESTICNY SCENAR 2 — NAKUP NOVYCH DIESELOVYCH AUTOBUSOV

Investiény scenar 2 uvaZzuje s ndkupom novych autobusov s dieselovym pohonom v rovnakom pocte
a s rovnakou kapacitou ako v investicnom scenari 1, predpoklada zabezpecenie dopravnej obsluznosti
v rovnakom rozsahu ako je tomu v scenari 1, t. j. prevadzkova alokdcia autobusov na linkach uvedenych
v investi¢nom scenari 1. Naplfianie cielov spojenych s moderniziciou vozidlového parku by v pripade
implementacie investicného scenara 2 bolo naplnené, avSak dochadza k zasadnému odklonu od ciefov
a vizie definovanych v strategickych rozvojovych dokumentoch DPB a to v oblastiach delby prepravnej
prace v prospech ekologicky prijatelnych dopravnych mddov a vytvarania taziskového systému
hromadnej dopravy v podobe elektrickovej dopravy s komplementarnym subsystémom trolejbusovej
dopravy. Z hladiska socioekonomickych benefitov pre obyvatelstvo a cestujucich by c¢asové a komfortné
prinosy boli dosiahnutelné aj prostrednictvom tohto investicného scendra avsak jednoznacne by
dochéadzalo k negativnym efektom na Zivotné prostredie zvySenymi emisiami znecistujicimi Zivotné
prostredie.

Zaroven by doslo k neefektivnemu prevadzkovému stavu z hladiska existujicej trolejbusovej
infrastruktary, ktord by bolo potrebné nadalej udrZiavat v prevadzkyschopnom stave pre zabezpecdenie
prevadzky trolejbusov, ktoré budd este obsluhovat linky MHD. V koneénom doésledku by ju pri takejto
investi¢nej stratégii, t.j. orientacii na autobusovu dopravu, bolo potrebné demontovat.

V nasledujucej tabulke su v zmysle SWOT analyzy sumarizované silné a slabé stranky projektu spolocne
s prileZitostami a hrozbami, ktoré vyplyvaju z realizacie hodnoteného scenara.

Tab. 6-2 SWOT analyza — investi¢ny scenar 2

SWOT analyza — investicny scenar 2

Silné stranky Slabé stranky
- flexibilita a univerzalnost dopravnych prostriedkov - environmentdlne nepriaznivy investi¢ny scendr
bez vdzby na trakénd infrastruktiru - produkcia NOx, prachovych ¢astic a dalsich $kodlivin

- zvySenie kvalitativnej Urovne poskytovanych sluzieb priamo v centre mesta
- produkcia sklenikovych plynov

- vysSia miera hluc¢nosti v porovnani s trolejbusmi a
elektrobusmi

- rozpor so strategickymi rozvojovymi dokumentmi
- nepripravenost projektu

- potreba zabezpedit prevadzku existujlcej trolejbusove;j
trakénej infrastruktury, pripadne jej demontdaze

Prilezitosti Hrozby
- potencial pre zmenu delby prepravnej prace - narastajuca automobilizacia a preferencia individualne;j
v prospech verejnej hromadnej dopravy automobilovej dopravy,
- moznost realizacie zmluvnej prepravy pre lepsie - rizikd spojené so sprisiovanim emisnych noriem

vytaZenie vozidiel a zvySenie prijmov

Najvacsie vyhody investicného scendra spocivaju vo flexibilite a univerzalnosti autobusov a ich mozného
Sirokého prevadzkového vyuZitia. Nakolko ale parametre investicného scenara 2 nie su v sulade, ale
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dokonca v rozpore sviziou bezemisnej dopravy v Bratislave, je z dalSieho kroku hodnotenia tento
realizacny zamer vyluceny.

6.3 INVESTICNY SCENAR 3 — NAKUP NOVYCH HYBRIDNYCH AUTOBUSOV

Investiény scenar 3 uvazuje s nakupom hybridnych autobusov v pocte totoZznom s investicnym scenarom
1 a 2, predpokladd zabezpecenie dopravnej obsluznosti v rovnakom rozsahu ako je tomu v scendri 1 a 2,
t.j. prevadzkova alokacia autobusov na linkdch uvedenych v investi¢nom scendri 1 a 2. Naplfianie cielov
spojenych s modernizaciou vozidlového parku by v pripade implementdcie investicného scendra 3 bolo
dosiahnuté, zaroven je mozné predpokladat nizsie zataZenie Zivotného prostredia emisiami generovanymi
hybridnymi autobusmi v porovnani s autobusmi s konvenénym pohonom, avSak nedosahovalo by
environmentdlne priaznivy aspekt trolejbusov. V investiénom scenari 3 by teda rovnako dochdadzalo, aj
ked' nie k tak zasadnému odklonu od strategickych cielov DPB. Z hladiska socioekonomickych benefitov
pre obyvatelstvo a cestujucich by casové akomfortné prinosy boli dosiahnutelné rovnako ako
v investi¢nych scendroch 1 a 2, negativne efekty na Zivotné prostredie by boli nizSie ako v pripade nakupu
a prevadzky autobusov, ale stdle vyssie ako v pripade ekologicky prijatelnejsich trolejbusov.

Problém s existujicou trakénou infrastrukturou trolejbusovej dopravy by bol rovnaky ako v investicnom
scenari 2.

V nasledujucej tabulke su v zmysle SWOT analyzy sumarizované silné a slabé stranky projektu spolocne
s prileZitostami a hrozbami, ktoré vyplyvaju z realizacie hodnoteného scenara.

Tab. 6-3 SWOT analyza — investi¢ny scenar 3

SWOT analyza — investicny scenar 3

Silné stranky Slabé stranky
- flexibilita a univerzalnost dopravnych prostriedkov bez - environmentalne nepriaznivy investi¢ny scenar
vazby na trakénd infrastruktdru - produkcia NOx, prachovych €astic a dal3ich $kodlivin
- zvySenie kvalitativnej Urovne poskytovanych sluzieb priamo v centre mesta
- produkcia sklenikovych plynov

- vysSia miera hlucnosti v porovnani s trolejbusmi a
elektrobusmi

- rozpor so strategickymi rozvojovymi dokumentmi
- nepripravenost projektu

- potreba zabezpedit prevadzku existujlce;j
trolejbusovej trakcénej infrastruktury, pripadne jej

demontaze
Prilezitosti Hrozby
- potencial pre zmenu delby prepravnej prace - narastajlca automobilizacia a preferencia
v prospech verejnej hromadnej dopravy individualnej automobilovej dopravy
- perspektivna moznost ziskania nenavratného - rizikd spojené so sprisfiovanim emisnych noriem

finan¢éného prispevku z ESIF

- moznost realizacie zmluvnej prepravy pre lepsie
vytaZenie vozidiel a zvySenie prijmov

Najvacsie vyhody investi¢ného scendra 3 spocivaju vo flexibilite a univerzalnosti hybridnych autobusov
aich mozného sSirokého prevadzkového vyuzitia. Z hladiska charakteristik obstaravanych vozidiel je
investi¢ny scenar 3 velmi podobny so scendarom nakupu dieselovych autobusov, rozdielovy je systém
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pohonu, ktory zvyhodriuje hybridné trolejbusy v otazke environmentdlnych aspektov. Nakolko ale
parametre investicného scendra 3 nie su v sulade s viziou bezemisnej dopravy v Bratislave, je z dalSieho
kroku hodnotenia tento realizacny zamer vyliceny.

6.4 INVESTICNY SCENAR 4 — NAKUP NOVYCH ELEKTROBUSOV

Investi¢ny scendr 4 uvazuje s ndkupom elektrobusov a predpoklada zabezpecenie dopravnej obsluznosti
v rovnakom rozsahu, ako je tomu vscenari 1, 2 a 3, t.j. prevadzkova alokacia autobusov na linkach
uvedenych v investiénom scendri 1, 2 a 3. Naplfianie cielov spojenych s modernizaciou vozidlového parku
by v pripade implementécie investiéného scendra 4 bolo dosiahnuté, naplfianie ciela bezemisnej dopravy
v Bratislave je mozZné, vzhladom na typ pohonu a objem produkovanych externalit, predpokladat na
podobnej trovni ako v pripade investi¢ného scenara 1. Investi¢ny scenar 4 je mozné povazovat za zamer
v sllade so strategickymi dokumentmi o rozvoji hromadnej dopravy a DPB.

Z prevadzkového hladiska by sa jednalo o ndkup vozidiel s dizkou 12 a 18 metrov, s garantovanym
dojazdom na jedno nabitie priblizne 150 - 200 km. Oproti ndkupu trolejbusov, ktoré su dradhovymi
vozidlami napojenymi na kontinudlny zdroj energie, by si ndkup elektrobusov vyZadoval vyssi pocet
vozidiel, kvoli potrebe ich nabijania pocas prevadzky as tym spojené tazkosti alokacie, deponovania
a nabijania vozidiel. V pripade tejto alternativy je mozné predpokladat aj potrebu vystavby/obstarania
suvisiacej technickej zakladne urcenej na nabijanie, pripadnu vymenu batérie, Udrzbu, a pod.

Elektrobusy je potrebné priebeine dobijat, na kazdych 75 minut jazdy sa predpokladéd zhruba 15 minut
nabijania pre 12 m autobusy, pre 18 m autobusy je mozné uvaZovat s 20 min nabijania na kazdych 75
minut jazdy. To znamena, Ze poufZitie elektrobusov bude znamenat pouZitie vys$sieho poctu vozidiel nez
v pripade trolejbusov, s predpokladom navysenia poctu dopravnych prostriedkov na Urovni 20 %. Okrem
uvedenej vyssej prevadzkovej potreby vozidiel je nevyhnutné uvaZovat s dals$im navySenim poctu vozidiel
s ohladom na kompenzaciu nizSej kapacity vozidiel v porovnani so zdmerom projektu a investi¢nej
alternativy 1. So zvySovanim poctu vozidiel su spojené aj zvysené persondlne naklady.

Nabijanie vysSieho poctu elektrobusov v depach (nutné pocas noci vratane balancovania batériovych
¢lankov) si vyZiada posilnenie napajania, kedZe ide o enormnu vysoku zataz (napr. sicasné napajanie
umozni nabijanie maximalne 35 ks 12-metrovych elektrobusov v depe Petrzalka).

Z hladiska socioekonomickych benefitov pre obyvatelstvo a cestujicich by ¢asové a komfortné prinosy
boli dosiahnutelné rovnako ako v predchadzajucich investiénych scenaroch, prinosy prameniace
z nulovych priamych emisii su v tomto pripade totoZné ako u trolejbusov, existuje vSak predpoklad mierne
zvysenej zataze Zivotného prostredia vzhladom na potrebu vymeny batérii v urcitych cykloch Zivotnosti
vozidiel.

V nasledujucej tabulke su v zmysle SWOT analyzy sumarizované silné a slabé stranky projektu spolo¢ne
s prilezitostami a hrozbami, ktoré vyplyvaju z realizacie hodnoteného scenara.
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Tab. 6-4 SWOT analyza — investi¢ny scenar 4

T

Vyskumny ustav dopravny

SWOT analyza — investicny scenar 4

Silné stranky

- vyrazné zvysenie ponukanej prepravnej kapacity na
trasach liniek 41, 201, 210

- zvySenie kvalitativnej Urovne poskytovanych sluzieb
- nizSia miera hlu¢nosti v porovnani s autobusmi

- bezemisna prevadzka

- sulad so strategickymi dokumentmi

- moznost vyuZitia existujucej trakénej infrastruktiry

PrileZitosti

- potencial pre zmenu delby prepravnej prace
v prospech verejnej hromadnej dopravy - ziskanie
novych cestujucich v rychlo sa rozvijajucich oblastiach

Slabé stranky

- potreba vacsieho poctu vozidiel z dévodu nizsej
dostupnej kapacity v porovnani s dlhsimi trolejbusmi
(24m)

- potreba vacsieho poctu vozidiel z dovodu nabijania

- vy$Sie naklady na obstaranie vozidiel v porovnani
s alternativou 1, 2 aj 3

- potreba dalsej investicie v suvislosti s budovanim
nabijacej infrastruktury

- vy$sia prevadzkova a udrzbova naroc¢nost z dévodu
vyssieho poctu vozidiel

- nepripravenost projektu
- Zivotnost batérii
Hrozby

- narastajlca automobilizacia a preferencia
individualnej automobilovej dopravy

- rizikd spojené s administrativnymi a procesnymi

mesta Ukonmi v procese verejného obstaravania

- potencial pre rozvoj bezemisnej dopravy v Bratislave  _ chybajuca preferencia MHD méze vyvolat potrebu

- perspektivna moznost ziskania nenavratného obstarania este vacSieho mnozstva elektrobusov

finan&ného prispevku z ESIF

Investi¢ny scendr 4 je poctom, ponukanou kapacitou a poskytovanym komfortom totozny s ostatnymi
scendarmi, z environmentdlneho hladiska je na porovnatelnej Urovni so scendrom 1 - obstaranim
trolejbusov. Obstaranie elektrobusov by bolo v sulade so strategickymi dokumentmi a viziou bezemisnej
dopravy v Bratislave. Investi¢ny scendr 4 je prijatelnou alternativou k investicnému scenaru 1, spiia
poziadavky kladené na rozvoj systému verejnej hromadnej dopravy v Bratislave. Z uvedenych dévodov bol
tento scenar vybrany ako alternativny investi¢ny zamer k ndkupom trolejbusov, ktory bude posudeny aj
v ndkladovo-vynosovej analyze.

6.5 INVESTICNY SCENAR 5 — VYBUDOVANIE ELEKTRICKOVEJ INFRASTRUKTURY

Investi¢ny scenar 5 je na rozdiel od predchdadzajlcich posudzovanych scendrov, ktoré boli zamerané na
obstaranie mobilnych prostriedkov, investiciou do statickej Casti dopravnej infrastruktiry v podobe
vystavby elektrickovej infrastruktury v lokalitdch, kde je uvaZiované s nasadzovanim obstaravanych
vozidiel zo scenarov 1, 2, 3 a 4. Charakterom sa jedna o odlisny projekt vyZadujuci si okrem vybudovania
elektrickovej infrastruktury aj obstaranie, alebo realokdciu vozidiel, ktoré by boli na danych linkach
prevadzkované. S tymto investicnym scendrom su spojené najvyssie investicné ndklady a najdlhsia doba
implementacie projektu niekolkonasobne narocnejsie ako pri obstarani novych vozidiel. Scenar 5 je
v sllade so strategickymi dokumentmi a viziou elektrickovej dopravy ako nosného subsystému mestskej
hromadnej dopravy v Bratislave.

Budovanie kolajovej infrastruktiry v urbannych podmienkach mesta Bratislava by znamenalo vyrazny
dopad na dopravu pocas vystavby, sprevadzany najma dopravnymi obmedzeniami, vznikom kongescii
a docasnym celkovym zniZzenim kvality Zivota obyvatelov v predmetnych lokalitach. Poc¢as prevadzky by
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pravdepodobne, vzhladom na obmedzené priestorové moznosti mesta, doslo k znizeniu kapacity cestnej
infrastruktary a zhorSeniu celkovej kondicie a vykonnosti dopravného systému mesta. S vystavbou
liniovych stavieb je v podmienkach SR spojeny aj zdlhavy a naroény proces projektovej pripravy,
hodnotenia vplyvov na Zivotné prostredie, ziskania potrebnych povoleni a rozhodnuti a v neposlednom
rade aj s verejnym obstardvanim. Tento investi¢ny scenar zaklada predpoklad mozZnosti generovania
najvacsich socioekonomickych benefitov pocas prevadzky najma vdaka svojej vysokej kapacite
a nezavislosti na aktualnej dopravne;j situdcii v cestnej doprave. Pocas realizacie projektu (vystavby by
projekt generoval zaporné socioekonomické benefity v podobe dopravnych obmedzeni, ¢asovych strat
z dévodov dopravnych kongescii, zvySenej zatazi zivotného prostredia vo forme vyssich externalit pocas
vystavby a zvySenej hluénosti a prasnosti v lokalite stavby.

V niektorych usekoch by musela elektri¢ckova trat Gplne nahradit sicasnua cestnu infrastruktdru, alebo byt
jej sucastou, v pripade Koliby ide o jedini vyhovujucu cestu. V niektorych bodoch by ani nebolo mozné
realizovat smerové obluky. Taktiez by ponukana kapacita elektri¢ckove] trate bola v niektorych pripadoch
predimenzovana.

V nasledujucej tabulke st v zmysle SWOT analyzy sumarizované silné a slabé stranky projektu spolo¢ne
s prilezitostami a hrozbami, ktoré vyplyvaju z realizacie hodnoteného scenara.

Tab. 6-5 SWOT analyza —investi¢ny scenar 5

SWOT analyza — investicny scenar 5

Silné stranky

- rozsirovanie nosného subsystému verejnej hromadne;j
dopravy

- zvySenie kvalitativnej Grovne poskytovanych sluZieb,

- stllad so strategickymi dokumentmi - len z hladiska
preferencie kapacitnej bezemisnej verejnej dopravy

- vysokokapacitny dopravny systém

Prilezitosti

- potencial pre zmenu delby prepravnej prace
v prospech verejnej hromadnej dopravy,

- potencial pre rozvoj bezemisnej dopravy v Bratislave

Slabé stranky

- nesulad so strategickymi dokumentmi - s vystavbou
elektrickovej infrastruktury v posudzovanych lokalitach
sa v aktualnych strategickych dokumentoch neuvazuje -
bez moZnosti spolufinancovania z ESIF

- nutnost zdielat cestnu infrastruktdru — zranitelnost
elektrickovej dopravy

- rddovo vacsie investi¢né naklady v porovnani
s ostatnymi scenarmi

- potreba nasledného obstarania vozidiel

- ndroky na dostupny priestor pre elektrickovu
infraStruktdru

- velmi dlha doba implementiécie projektu
- nepripravenost projektu

- potreba zabezpedit prevadzku existujucej
trolejbusovej trakcénej infrastruktury, pripadne jej
demontaze

Hrozby

- narastajlca automobilizacia a preferencia
individuadlnej automobilovej dopravy

- procesné a administrativne rizikd spojené

s projektovou pripravou a ziskavanim potrebnych
rozhodnuti a povoleni

- potencialny odpor verejnosti

Investi¢ny scenar 5 uvazuje s vystavbou elektrickovych trati v lokalitach prevadzky obstaravanych vozidiel

zo scenarov 1, 2, 3 a4. Nakolko by bolo potrebné s vystavbou trati spojit aj obstaranie/realokaciu
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elektriciek, nejedna sa o priamu alternativu voci obstdvaniu vozidiel zo scendrov 1, 2, 3 a 4 ale nevyhnutnu
predispoziciu v podobe statickej dopravnej infrastruktury pre potencidlnu alternativu v podobe

obstarania elektri¢iek. Nakolko s tymto scenarom su spojené radovo vyssie naklady a ¢asova naroénost
znacéne presahuje ostatné scendre nie je predmetom ndkladovo-vynosovej analyzy v dalsej casti Studie.
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7. SPECIFIKACIA PREFEROVANEJ ALTERNATIVY

Preferovand alternativa v podobe obstarania 50 ks novych nizkopodlaznych hybridnych trolejbusov
Dopravnym podnikom Bratislava, a.s. je vysledkom zrealizovanej analyzy alternativ. Za konkurencnu
alternativu je mozné povazovat iba nakup elektrobusov, realizovatelnost a efektivnost oboch alternativ
bude este predmetom postdenia v ramci analyzy nakladov a prinosov. Dalsie posudzované alternativy
neboli v stlade so stanovenymi cielmi projektu, alebo strategickymi materidlmi pre oblast dopravnej
politiky, pripadne nespifiali technické, kapacitné a prevadzkové poziadavky na systéme mestskej
hromadnej dopravy. Nevytvarali teda efektivnu, plnohodnotnu substiticiu vybranej alternative.

Obstaranie novych trolejbusov je plne v sulade so stanovenymi cielmi projektu, je v sulade s cielmi
strategickych dokumentov na drovni Eurdpskej unie, ktoré stanovuju priority vo vztahu
k trvaloudrzatelnému  hospodarskemu rastu, udrzatelnej ainteligentnej mestskej mobilite,
a nizkouhlikovému, resp. bezemisnému dopravnému systému. Na narodnej Urovni vybrand alternativa
prispieva k rieSeniu identifikovanych problémov vo verejnej doprave a na regionalnej a miestnej urovni
naplfia ciele stanovené Gzemnym generelom dopravy, koncepciou rozvoja MHD v Bratislave, a dal$ich
rozvojovych planov mesta a poziadavky a Standardy na integrovany dopravny systém Bratislavského kraja.

7.1 DOPRAVNA, PREVADZKOVA A TECHNICKA SPECIFIKACIA

Obstaravané trolejbusy by mali byt nasadzované na linkach mestskej hromadnej dopravy ¢. 201, 210, 61
a 44 (spojena linka 203 a 41). DPB, a.s. bude prostrednictvom novych vozidiel zabezpecovat dopravné
vykony vo verejnom zdujme v zmysle platnej zmluvy s objedndvatelom dopravnych vykonov — Hlavnym
mestom SR Bratislava. Prevadzkovanie dopravnych sluzieb bude koordinované v rdmci Integrovaného
dopravného systému Bratislavského kraja subjektom Bratislavska integrovana doprava.

Samotnd realizdcia projektu prebehne prostrednictvom dodania novych trolejbusov na zdaklade
uzatvorenych zmluv sich dodéavatelmi, ktori vzidu z vykonanych verejnych sutazi, pricom kaidy typ
trolejbusu, t. j. 24 m, 18 m a 12 m, bude obstaravany osobitne. Dodavatelia by mali v zmysle zmluvy
vyrobit, dodat achvalit do prevadzky spolu 50 kusov trolejbusov a riadne splnit vSetky suvisiace
povinnosti, ktoré im vyplynd zo zmluvného vztahu s Dopravnym podnikom Bratislava. Dodanie vozidiel by
malo prebehnut nasledovne:

- plne nizkopodlainé $tvornapravové hybridné trolejbusy dizkovej kategérie 24 metrov — 16 kusov
najneskér do 20 mesiacov od zadania objednavky (predpoklad kompletného dodania v roku
2023),

- plne nizkopodlaZné trojnapravové kibové hybridné trolejbusy dizkovej kategérie 18 metrov — 23
kusov najneskor do 18 mesiacov od zadania objednavky (predpoklad kompletného dodania v roku
2023),

- plne nizkopodlainé dvojnapravové hybridné trolejbusy dizkovej kategérie 12 metrov — 11 kusov
najneskér do 18 mesiacov od zadania objednavky (predpoklad kompletného dodania v roku
2023).

Obstaravané vozidld musia spifiat vietky legislativne podmienky pre drdhové vozidla, najma:
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- legislativne podmienky drahovych vozidiel v zmysle zakona ¢. 513/2010 Z. z. o drahach a o zmene
a doplneni niektorych zadkonov (dalej len "zdkon odrahach),

- vyhlasky MDPT SR €. 351/2010 Z. z. o dopravnom poriadku drah v zneni neskorsich predpisov,
- vyhlasky MDPT SR €. 205/2010 Z. z. o urenych technickych zariadeniach a uréenych ¢innostiach

a ¢innostiach na uréenych technickych zariadeniach (dalej len "vyhlasky o UTZ") v zneni neskorsich
predpisov,

- aktudlne podmienky pre prevddzku vozidiel na pozemnych komunikdcidch vSeobecne a dalej
v mestskej hromadnej doprave osdb platné v Slovenskej republike,

- eurdpske normy a odporucéania pre autobusy a trolejbusy,

- limity emisii radiového rusenia podla STN EN 50 121-3-1, EHK 51 a zadkona ¢. 126/2006 Z. z.
o verejnom zdravotnictve a o zmene a doplneni niektorych zdkonov v zneni neskorsich predpisov.

- trolejbus musi vyhovovat aj podmienkam a parametrom trolejbusovej drahy obstardvatelskej
organizacie.
Trolejbusy musia byt' vyhotovené v sulade so vsetkymi pravnymi predpismi a technickymi normami
platnymi na Uzemi Slovenskej republiky, ktoré budu platné v case jej schvalovania do prevadzky.
Trolejousy musia byt predovsetkym v sulade s bezpecnostnymi, hygienickymi, poZiarnymi,
environmentdlnymi poZiadavkami vyplyvajucimi zo vSeobecne zavaznych pravnych predpisov.

Kompletna, detailnd technickd Specifikacia trolejbusov bude sucastou sutaznych podkladov v ramci
vyhlaseného verejného obstardvania v bode B.2 Opis predmetu zdkazky. NizSie su uvedené niektoré
zakladné charakteristiky a poZiadavky na obstardvané vozidla.

Zakladna technicka Specifikdcia a charakteristika vozidiel vychddza z poZiadaviek na moderné
nizkopodlazné hybridné vozidlad mestskej hromadnej dopravy a parametrov dopravnej infrastruktuary, na
ktorej budu prevadzkované. Mobilné prostriedky musia disponovat takou technickou a technologickou
zakladriou, aby spifiali nielen legislativou stanovené poZiadavky, ale aj poZiadavky Dopravného podniku
Bratislava, integrovaného dopravného systému BSK, ktorého budi sucastou a v neposlednom rade aj
naroky na moderné, rychle, kapacitné a bezpecné vozidlo MHD z pohladu cestujucich a obyvatelov mesta.
Trolejbusy budu uréené pre tazki mestskl pravostrannu prevadzku, napajané z elektrickej trakénej siete
s menovitym napatim 600 V DC alebo 750 V DC, a z vlastnej trakénej batérie dobijanej z trakcnej siete.

Predpokladany priemerny ro¢ny kilometricky prebeh jedného trolejbusu je 60 000 km. Maximalny rocny
kilometricky prebeh jedného trolejbusu 70 000 km. Predpokladand maximalna denna doba prevadzky 20
hodin. Zivotnost trolejbusu najmenej 15 rokov (180 mesiacov).

Najvacsia pripustnd hmotnost vozidiel musi byt 38,0t (24 m), 28,0t (18 m), resp. 19,5 t (12 m). Maximalna
rychlost trolejbusov by mala dosahovat 65 km/h.

Pozadovana obsaditelnost vozidiel je najmenej 160 cestujucich (24 m), 115 cestujlcich (18 m) a 70
cestujucich (12 m).

Trolejbusy budu vybavené poloautomatickymi tyCovymi zberaémi s ovladanim nasadenia a stiahnutia
zberadov zo stanovista vodica. Stiahnutie a zaistenie zberacov v stiahnutej polohe bude automatické,
pocas statia alebo pocas jazdy. Nasadenie zberaCov na trolejové vedenie bude poloautomatické, na
uréenych miestach trolejbusovej drahy, pomocou navadzacej striesky pocas statia trolejbusu.
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Trolejbusy musia byt vybavené trakénou batériou pre jazdu bez napdjania z trolejového vedenia s
rovnakymi jazdnymi vlastnostami ako v rezime napajania z trolejového vedenia (maximalna rychlost,
stupavost, zrychlenie).

Pre 24 metrové trolejbusy:

- max. km prebeh vozidla mimo trolejového vedenia 70 km/den
- max. km prebeh mimo trolejového vedenia na 1 jazdu tam a spét (1 kolo) 4 km
- Cas jazdy mimo trolejového vedenia sa nepredpoklada

Pre 18 metrové trolejbusy:

- max. km prebeh vozidla mimo trolejového vedenia 125 km/den
- max. km prebeh mimo trolejového vedenia na 1 jazdu tam a spéat (1 kolo) 10 km

- Cas jazdy pod trolejovym vedenim vratane statia, na 1 jazdu tam a spat (1 kolo) na referencnej
linke 47 min

- Cas jazdy mimo trolejového vedenia vratane statia, na 1 jazdu tam a spét (1 kolo) na referenénej
linke 31 min

Pre 12 metrové trolejbusy:

- max. km prebeh vozidla mimo trolejového vedenia 75 km/den
- max. km prebeh mimo trolejového vedenia na 1 jazdu tam a spat (1 kolo) 10 km

- Cas jazdy pod trolejovym vedenim vratane statia, na 1 jazdu tam a spat (1 kolo) na referenénej
linke 49 min

- Cas jazdy mimo trolejového vedenia vratane statia, na 1 jazdu tam a spat (1 kolo) na referencnej
linke 21 min

Nabijanie trakénej batérie je moZné len prostrednictvom zberaCov z trolejového vedenia pocas jazdy
a statia v Usekoch pod trolejovym vedenim. Samostatné nabijacie stanice nie su k dispozicii. Zivotnost
trakénej batérie by mala byt minimalne 7 rokov.

Interiér musi byt vybaveny sedadlami, opierkami, zachytnymi ty¢ami, priestorom pre detsky kocik alebo
invalidny vozik, pripadne bicykel. Vozidla musia byt vybavené plosinou pre nastup s invalidnym vozikom.

Interiér trolejbusu bude vybaveny USB zasuvkami typ A s napatim 5 V, s vystupnym priudom 3 A,
zabudovanymi v bocniciach trolejbusu. Trolejbusy musia byt vybavené komunikaénym a signalizaénym
systémom medzi cestujucimi a vodicom, prostrednictvom akustickej a optickej signalizaciu v priestore pre
cestujucich.

Trolejbusy musia byt plne klimatizované so samostatnou jednotkou pre kabinu vodi¢a a jednou alebo
viacerymi samostatnymi jednotkami priestoru pre cestujucich s navzdjom nezavislym ovladanim.

Pre zvySenie bezpecnosti cestujucich a vodica ale aj ostatnych Ucastnikov premavky musi byt vozidlo
vybavené vnutornym kamerovym systémom na kontrolu vnutorného ndastupného priestoru dveri
ainteriéru i priestoru kabiny vodi¢a, vonkajsi kamerovy systém bude monitorovat vonkajsi priestor
nastupnych dveri, dopravnu situaciu na oboch stranach vozidla a situaciu pred a za vozidlom a zberac.

Riadiaci, informac¢ny a vybavovaci systém musi byt plne kompatibilny so systémami pouzivanym
obstaravatelskou organizaciou. Z dbévodu zachovania jednotnosti zariadeni informacného,
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komunikacného a riadiaceho systému (dalej len ICCS) vo vozidlach MHD v Bratislave jednotlivé zariadenia
ICCS a ich rozmiestnenie stanovi Dopravny podnik Bratislava. VSetky zariadenia riadiaceho informacného
a tarifného systému musia navzajom komunikovat po sieti Ethernet (ETH). Pod plnou kompatibilitou sa
rozumie najma kompatibilita vstupnych a vystupnych dat (kompatibilita ich formatov, datovych typov aj
obsahu), kompatibilita komunikacnych protokolov a sp6sobov komunikacie, minimalne funkcionalita ICCS
pouzivana vo vozidlach DPB ku diu zacatia verejného obstardvania.

Vsetky trolejbusy musia byt navrhnuté a skonstruované s cielom ¢o najviac znizit, zjednodusit a ulahcit
udrzbu, demontaz a montaz dielov. VSetky diely podliehajice nastavovaniu, kontrole, demontazi kvoli
prehliadke, ddrzbe alebo vymene, musia byt riadne pristupné a lahko odnimatelné. Miesta na kontrolu a
otvory na doplfiovanie prevadzkovych naplni musia byt na pristupnych miestach bez demontaze
akychkolvek casti. Ak je potrebné niektoré Casti v pravidelnych intervaloch kontrolovat prostrednictvom
meracieho zariadenia, musia byt tieto ¢asti umiestnené na pristupnom mieste.

Z dovodu zabezpecéenia plnej vyuzitelnosti vozidiel vredlnej prevadzke je potrebné zabezpelit aj
zaskolenie zamestnancov obstardvatelskej organizacie na obsluhu, Udrzbu a servis dodanych trolejbusov,
ako aj na udrzbu, opravy a servis vSetkych komponentov trolejbusov. Ku kazdej zakazke uchddzac dod3 aj
3 notebooky vratane softvérovych licencii pre diagnostiku vSetkych komponentov trolejbusov vratane
aktualizacie softvéru po dobu deklarovanej Zivotnosti trolejbusu a Uplnud sadu odporucaného servisného
zariadenia, Specialneho naradia a montaznych pripravkov v pocte potrebnom pre servis (Udrzbu a opravy)
celej doddavky trolejbusov.

7.2 EKONOMICKA A ENVIRONMENTALNA SPECIFIKACIA

Obstaranie novych trolejbusov bude mat ekonomické dopady na Dopravny podnik Bratislava, ako aj na
obyvatelov a navstevnikov hlavného mesta Bratislava. Relevantné socioekonomické aspekty preferovanej
alternativy su podrobne popisané a kvantifikované v kapitole 8 a v Prilohe ¢. 1 CBA.

Pre dopravcu je obnova mobilnej zakladne dopravnej infrastruktiry spojend najma s pociatocnou
investiciou, ktord je mozné pri dodrzani stanovenych pravidiel a postupov spolufinancovat z verejnych
zdrojov EU a SR a naslednou Usporou prevadzkovych nakladov. Pri novych vozidlach sa pociatoéna potreba
vykonania velkych, respektive generalnych oprav z hladiska referenéného obdobia oddaluje v porovnani
so slcasne prevadzkovanymi vozidlami, u ktorych s velkou pravdepodobnostou vznikne reélna potreba
velkych alebo generalnych oprdv skoér, pripadne vo vdaésom rozsahu, alebo pri vyssich vynalozenych
nakladoch. Obstaranie vozidiel je teda charakteristické vysokym fixnym nakladom pri ndkupe a postupnou
Usporou prevadzkovych nakladov po nahradeni starych vozidiel novymi.

Zvyseny komfort vychadza jednak z vyssej kvality vozidiel, ale aj z vacSieho poctu miest na sedenie,
dostupnych ploch pre kociky, bicykle alebo invalidné voziky, bezbariérového nastupovania do
nizkopodlaznych prostriedkov vratane dostupnosti plosiny, rozSirenej konektivity, dostupnosti
klimatizacie vo vozidle, a dalSich technickych parametrov, ktoré zvysuju kvalitu poskytovanych sluzieb
a atraktivitu integrovaného dopravného systému, mestskej hromadnej dopravy a konkrétne dopravného
subsystému trolejbusovej dopravy. Zvyseny komfort a kultdra cestovania maju dopady aj na zmenu delby
prepravnej prace v prospech ekologicky priaznivejSieho dopravného systému na ukor individudlnej
automobilovej dopravy, ¢o so sebou prinesie cely rad efektov na dopravny systém a obyvatelstvo.
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Pri postupnom nahradzani autobusov novymi trolejbusmi, dbjde k vyraznej redukcii produkcie

nebezpeénych latok a sklenikovych plynov, ktoré v Bratislave generuje mestskd hromadna doprava.
Prevadzka trolejbusov je priaznivejsia aj z hladiska hlukovej zataze.

Obstaravané vozidla budu nasadzované v intravilane mesta na trate a linky vedené po existujlcej cestnej
infrastrukture, nebude teda dochéadzat k zaberom novej pody alebo zvy$enym a dodatoénym vplyvom na
Zivotné prostredie. Predmetné trate neprechadzaju Ziadnym uzemim zaradenym do sustavy chranenych
uzemi c¢lenskych krajin Eurdpskej unie NATURA 2000, chranenych Uzemi eurdpskeho vyznamu,
chranenych vtacich Uzemi, pripadne inych délezitych Gzemi z hladiska ochrany prirody. V mestskej ¢asti
Staré mesto, po Most SNP, kde sa dotknuté trate/linky priblizuji najblizsie k chranenym Gzemiam sa na
opacnom brehu Dunaja nachadza chranena oblast Bratislavské Luhy. Vzhladom na to, Ze projekt nie je
zamerany na vystavbu alebo modernizaciu dopravnej infrastruktury s ktorou by boli spojené extenzivne
stavebné prace, Upravy zemnych a vodnych telies, vytvdranie bariér pre migraciu Zivocichov alebo iné
aktivity narusajuce prirodzené prostredie fauny a fléry, ale na obnovu vozidlového parku nasadzovaného
na jestvujlce trate, nepredpoklada sa vyznamny nepriaznivy vplyv na chranené Uzemia sustavy NATURA
2000. V pripade spolufinancovania projektu z eurdpskych zdrojov je ziadatel povinny poZiadat prislusny
organ v sidle kraja o vyjadrenie k vplyvu projektu na tzemia sustavy NATURA 2000 a takuto deklaraciu aj
priloZit ako jednu z povinnych priloh Ziadosti o nenavratny financny prispevok, ktora vyvrati alebo naopak
potvrdi predpokladany nepriaznivy vplyv na tieto Uzemia.

Nakupom a prevadzkovanim novych modernych vozidiel sa predpoklada priaznivy dopad aj na klimatické
prostredie mesta. Velké sidelné Utvary s hustou a rozsiahlou zastavbou, obdcianskym vybavenim,
komplexnou infrastruktirou a vytaZzenymi dopravnymi systémami sui poznacené lokalnym zvySenym
vyskytom znedistujucich latok a sklenikovych plynov, ktoré maji dopad na klimatické podmienky
v intraviline mesta. Tieto sa moZu prejavovat zvysenou teplotou prostredia, vy$Sou koncentraciou
Skodlivych latok a dalsimi neziaducimi vplyvmi. Prevadzka novych, modernych, energeticky efektivnych
dopravnych prostriedkov bude mat pozitivny dopad na dopravny systém a obyvatelstvo z dévodov
uvedenych vyssie.

Preferovana alternativa je z hladiska environmentélnej zataze optimalna, nakolko dalSie posudzované
scendre obnovy vozidlového parku by v pripade autobusov znamenali ndkup energeticky menej
efektivnych dopravnych prostriedkov s va¢simi emisiami ako je tomu v pripade trolejbusov.

Pre preferovanu alternativu bolo 24. juna 2021 vydané stanovisko zo strany Okresného Uradu Bratislava,
odboru starostlivosti o Zivotné prostredie, oddelenia ochrany prirody a vybranych zloZiek Zivotného
prostredia, Ze navrhovana ¢innost nie je navrhovanou ¢innostou uvedenou v prilohe ¢. 8 Zakona (24/2006
Z. z.), ani inou &innostou spifiajicou predpoklady upravené v § 18 Zakona, preto nie je dévod, aby bola
predmetom posudzovania vplyvov navrhovanej ¢innosti alebo jej zmeny, ani predmetom zistovacieho
konania o posudzovani vplyvov navrhovanej ¢innosti alebo jej zmeny.

Dnia 25. juna 2021 vydal Okresny urad Bratislava, odbor starostlivosti o Zivotné prostredie, oddelenie
ochrany prirody a vybranych zloZiek Zivotného prostredia stanovisko k moznému vyznamnému vplyvu
projektu , Trolejbusy pre Bratislavu“ na Uzemie eurdpskej sustavy chranenych Gzemi Natura 2000. Urad
konstatoval, Ze predloZeny projekt nebude mat vyznamny vplyv na Gzemia Natura 2000, a tak navrhovatel
nie je povinny predlozZit navrh projektu na postdenie ochrany prirody podla § 28 zakona ¢. 543/2002 Z. z.
o ochrane prirody a krajiny v zneni neskorsich predpisov.
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7.3 SULAD PREFEROVANEJ ALTERNATIVY S CIELMI PROJEKTU
Posudenie suladu preferovanej alternativy s cielmi projektu je vykonané v nasledujicej tabulke.
. Cer | Popis |
Posudzované vozidla zahfnaju aj vysokokapacitné

trolejbusy, ktoré budu poskytovat dostatocnd kapacitu
aj v ¢asoch dopravnej Spicky

Poskytnutie dostato¢nej kapacity vozidla v ¢asoch
prepravnej Spicky

ZvySenie komfortu a kultdry cestovania verejnou Nové trolejbusy zvysSia komfort cestujucich vplyvom
dopravou moderného vybavenia a sluzieb konektivity
Nové trolejbusy budi mat vyssiu spolahlivost, nizsiu

Zvyseni [ahli im kej hr nej r .
vySenie spolahlivosti mestskej hromadnej dopravy poruchovost

Nové trolejbusy budld nizkopodlazné a vybavené
nastupnou plosSinou. Vo vozidle budd vyhradené miesta
pre osoby s obmedzenou schopnostou pohybu a
orientacie v priestore

ZlepSenie podmienok dostupnosti verejnej hromadnej
dopravy osobam s obmedzenou schopnostou pohybu
a orientdcie v priestore

Nové vozidld budld dosahovat wvyssiu prevadzkovu
ZvysSenie bezpecnosti a plynulosti dopravy spolahlivost a budd vybavené modernymi, riadiacimi a

monitorovacimi systémami vo vozidle

Bude dosahovand z dévodu vyssej spolahlivosti novych
Racionalizacia prevadzkovych nakladov vozidiel, mensej poruchovosti a oddialenia potreby
zavaznych a generalnych oprav
Nové trolejbusy budd vybavené modernymi riadiacimi
monitorovacimi a komunikaénymi systémami podla
poziadaviek Dopravného podniku Bratislava

Vytvaranie inteligentnych integrovanych dopravnych
systémov

Ekologizacia mestskej hromadnej dopravy vplyvom
nahradenia zastaranych vozidiel MHD

Ekologizacia dopravného systému ako celku vplyvom

zatraktivnenia systému VHD a pozitivnemu vplyvu na Nové moderné trolejousy budu energeticky efektivne,
delbu prepravnej prace v prospech ekologicky snizSou energetickou naro¢nostou na prepravu
prijatelnejsie druhy dopravy 1 cestujuceho ako niektoré nahradzované vozidla

Znizenie zata’e obyvatelstva externalitami z dopravy @ konkurencné dopravné médy.

(znecistujucimi latkami a sklenikovymi plynmi) vplyvom

zvySenia energetickej Gcinnosti vozidiel a zmeny delby

prepravnej prace

Nové moderné vozidla budu pocas prevadzky generovat

Znizenie zataze obyvatelstva hlukom a vibraciami e S . i
nizSiu mieru hluku a vibracii ako zastarané vozidla

Preferovand alternativa realizacie projektu formou obstarania novych trolejbusov je plne v silade s cielmi
projektu. Svojou podstatou naplni aj hlavny ciel projektu a &iastoéne prispeje k naplfianiu cielov
definovanych v strategickych dokumentoch. Implementdciou projektu budid splnené aj meratelné
ukazovatele operacného programu Integrovana infrastruktira v rozsahu prislichajucom predmetu
projektu a jeho prislusnosti k programove;j strukture.

7.4 DALSIE FAZY IMPLEMENTACIE PROJEKTU

V Case spracovania Studie realizovatelnosti sa projekt nachadzal vo faze verejného obstaravania (VO).
Vtomto procese je klucové spravne naformulovat vsetky naleZitosti VO tak, aby korespondovali
s predmetom projektu po stranke formalnej a obsahove] (technickej, technologickej, interoperabilne;j,
ekonomickej aj environmentalnej). Zaroven je dolezité spravne definovat vseobecné podmienky Gcasti,
predkladania, vyhodnocovania VO a nastavit ich v stlade so zdkonom o verejnom obstaravani tak, aby
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nedoslo z réznych pric¢in k zastaveniu alebo dokonca zruseniu VO, ¢o by si vyZiadalo vypisanie nového VO
a opakovanie celého procesu. Optimalizacia celého procesu je dblezitd vzhladom na disponibilny ¢asovy
ramec projektu, kedZe je zaradeny do Operacného programu Integrovand infrastruktura a z hladiska

¢asovej opravnenosti musia byt vsetky hlavné aktivity ukoncené do roku 2023, v opa¢nom pripade sa
alikvotna ¢ast nakladov stava z pohladu mozZnosti spolufinancovania z verejnych zdrojov neopravnena.

V procese predkladania Ziadosti o nendvratny financny prispevok je doélezité, aby bolo verejné
obstardvania uspeSne ukoncené podpisom zmluvy s udspeSnym uchddzacom, nakolko zmluva
s dodavatelom je jedna z povinnych priloh Ziadosti. Prirodzenou snahou Ziadatela (prijimatela) je, aby
Zmluva o NFP a redlna moznost Cerpania prostriedkov vznikla v case, kedy dodavatel zaéne
objednavatelov zasielat prvé faktury za dodané vozidla, a to najmd z dovodu, aby tieto mohli byt
uhradzané priamo z verejnych zdrojov ¢erpanych z OPIl a nemuseli byt prechodne vykryvané vlastnymi
zdrojmi Dopravného podniku Bratislava, pripadne kapitalovymi transfermi zo strany akciondra
spolocnosti.

V procese pripravy ZoNFP budu teda z hladiska dal3ej pripravy a prekladania Ziadosti kli€ové nasledujice
milniky:

- Ukoncenie verejného obstardvania,

- Podpis Zmluvy s uspeSnym uchddzacom,

- Spracovanie a predloZenie Ziadosti o nenavratny finanny prispevok,

- Administrativna kontrola Ziadosti zo strany Riadiaceho organu,

- Odborné hodnotenie Ziadosti,

- Schvalenie Ziadosti,

- Zmluva o Nenavratnom finanénom prispevku.

V kazdej faze Zivotného cyklu je pre Uspesné riadenie projektu Ziaduce aplikovat efektivny manazment
rizik. Identifikovat mozné rizikd kazdej z projektovych faz, navrhnit opatrenia na ich eliminaciu alebo
mitigaciu, navrhnuté opatrenia implementovat, vyhodnotit a monitorovat efekty realizovanych opatreni
a opatovne analyzovat mozné zostatkové rizika. V aktualnej faze projektu su klGéovymi rizikami najma
nasledujuce javy.

Tab. 7-1 Rizika hladiska implementacie projektu
Rizika projektu
Riziko Opatrenia

Odvolanie neuspesnych uchadzacov v procese VO, Spravne, nediskriminacné nastavenie podmienok VO
zastavenie, zrusenie VO v stlade s metodickymi usmerneniami a zakonom o VO.
Spravna formulacia obsahu zmluvy, prav a povinnosti
zUcCastnenych stran, detailny opis predmetu zmluvy,
definovanie sankcii za porusenie nalezitosti zmluvy

Nedodanie predmetu zakazky v sulade s poZiadavkami
definovanymi zmluvou

Spracovanie ZoNFP v sutlade s metodickymi priru¢kami a
Neschvalenie ZoNFP usmerneniami na zaklade podmienok definovanych vo
vyzvani pre projekt, komunikacia s riadiacim organom
Spravne nastavenie zmluvnych podmienok, komunikacia

Nedodrzanie harmonogramu oy
so zhotovitelom
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Dodrziavanie podmienok stanovenych zmluvou o NFP,
Kratenie vysky NFP monitoring a manazment procesu dodavky vozidiel, déraz

na plnenie harmonogramu projektu
Vzhladom na pokrodilé stadium implementacie projektu je v sucasnosti klticové zvladnut proces
verejného obstaravania a pripravy a prekladania Ziadosti o nendvratny financny prispevok. Aplikaciou
spravnej formy manazmentu rizik je mozné pripadnym rizikdm predchadzat a manaZovat cely proces
efektivne s cielom Uspesného naplnenia obsahovej stranky projektu (dodanie novych vozidiel) a aj
financ¢nej stranky projektu (spolufinancovanie z OPII).
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8. ANALYZA NAKLADOV A PRINOSOV

Predmetom analyzy ndkladov a prinosov (Cost — Benefit Analysis - CBA) je komplexné posudenie
a vyhodnotenie realizovatelhosti preferovanej alternativy projektu v rdmci scenara 1, t. j. obstarania 16
kusov 24-metrovych trolejbusov, 23 kusov 18-metrovych hybridnych trolejbusov a 11 kusov 12-metrovych
hybridnych trolejbusov (celkovo 50 kusov trolejbusov), resp. obstarania 54 ks 18 m elektrobusov a 14 ks
12 m elektrobusov (celkovo 68 ks elektrobusov) v rdmci scenara 4.

Potrebny pocet elektrobusov bol odhadnuty z ponuknutej kapacity novych dopravnych prostriedkov na
linkdch v SC 1 a skdsenosti DPB s prevadzkou elektrobusov. Pri obstarani 12-metrovych elektrobusov sa
vychdadzalo z predpokladu, Ze jeho kapacita bude v porovnatelna s trolejbusom, ale z prevadzkovych
charakteristik DPB vychadza, Ze elektrobusy je potrebné priebezne nabijat, na kazdych 75 mindt jazdy (cca
15 min. pri 12 m a cca 20 min. pri 18 m), ¢o znamena, Ze pri nasadeni elektrobusov na linke je potrebny
vysSi pocet vozidiel ako v pripade trolejbusov. Zo skusenosti DPB z prevadzky elektrobusov je moziné
konstatovat, Ze je potrebny 020 % vyssi pocet vozidiel pri rovnakej kapacite na zabezpecenie
porovnatelnej obsluhy linky. V pripade 12 m elektrobusov je z tohto dévodu potrebné obstarat 14 ks.
V pripade alternativy elektrobusov k 18 m hybridnym trolejbusom sa postupovalo obdobnym sposobom.
V ramci SC 4 je potrebné nakupit o 20 % viac elektrobusov, ¢o znamend 28 ks elektrobusov. Potrebné
Udaje tykajuce sa mozného nakupu 24 m elektrobusov, ako alternativu k hybridnym trolejbusom neboli
v Case spracovania Studie k dispozicii. Z tohto dévodu bol pre SC 4 odhadnuty potrebny pocet 18 m
elektrobusov, ako alternativa k 24 m hybridnym trolejbusom. Vzhladom na ponukanud kapacitu 24 m
trolejbusov pri obsluhe linky bol pocet 18 m elektrobusov zvyseny o 33 % a nasledne vzhladom na potrebu
nabijania bol ich pocet zvyseny o 20 %, takZe je potrebné nakupit 26 ks 18 m trolejbusov (SC 4) ako
alternativu k16 ks 24 m hybridnych trolejbusov (SC1). Kalkulacia je k dispozicii v harku ,Investi¢né
naklady” Prilohy 2. Dodatocné investicie na prevadzku elektrobusov v analyze neboli zohlfadnené (napr.
vybudovanie dobijacich stanic na konecnych zastavkach resp. v depach).

V oboch posudzovanych scenaroch sa uvazuje s tzv. sekundarnymi socioekonomickymi prinosmi, t. j.
s prinosmi generovanymi vozidlami prevadzkovanymiv sucasnosti po ich presunuti na iné existujuce, resp.
planované linky MHD. Trolejbusy z linky 201 (Skoda 31Tr) budi alokované na linky 32 a 33 ako néhrada za
vozidld Skoda 25Tr aza vozidld Sor NB 18 City. Autobusy (Solaris New Urbino 18) z linky 61 budu
prevadzkované na linke 93 ako nahrada za vozidld Sor NB 18 City. Ostatné nahradené trolejbusy budu
prevadzkované dalsich trolejbusovych linkach, kde vsak nedéjde k nahradeniu starSich vozidiel, alebo
budud uréené na vyluky (najma trolejbusy z linky 210 s pomocnym pohonom), pri tychto vozidlach sa teda
neuvazuje so sekundarnymi benefitmi.

Spracovana analyza ndkladov a prinosov pozostdva z posudenia finanénych tokov vydavkov a prijmov
v ramci finan¢nej analyzy a tokov generovanych prinosov v ramci ekonomickej analyzy.

Vypocty boli realizované v kalkulacnom prostredi programu MS EXCEL, vysledné subory tvoria Prilohu 1 a
2 Studie. CBA je vypracovana v sulade s:

- Metodickou priruckou k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA) v ramci predkladania
investi¢nych projektov v oblasti dopravy pre programové obdobie 2014-2020, Operacny program
Integrovand infrastruktura; vydanou MDV SR, 2021 (verzia 3.0)
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- Priruc¢kou na vypracovanie analyzy nakladov a vynosov pre investi¢né projekty vydanej Eurépskou
komisiou, 2014.

8.1 FINANCNA ANALYZA

Ciefom finan¢nej analyzy je overit schopnost projektu kryt vydavky spojené s jeho implementaciou
a prevadzkou, preukazat potrebu spolufinancovania projektu z fondov EU a zarove stanovit jeho mieru,
a to prostrednictvom prognézy penaznych tokov projektu z hladiska vlastnika dopravnych prostriedkov.

Finan¢na analyza bola vypracovand za ucelom preukdzania existencie medzery vo financovani a potreby
pomoci Spolocenstva, aby bol projekt financne Zivotaschopny. Vypocet bol vykonany prostrednictvom
systému financénych ukazovatelov zaloZzenych na odhade diskontovanych penaznych tokov projektu (DCF
metdda). Hlavné finanéné ukazovatele vyplyvajlce z financnej analyzy su finanéna Cista sicasna hodnota
(FNPV) a finan¢na vnutorna miera navratnosti investicie (FRR/C) a vlastného kapitalu (FRR/K)..

Finan¢na analyza bola vykonana pomocou prirastkovej metédy, to znamena, Ze realizacné alternativy boli
hodnotené na zdklade rozdielov v skutoénych ndkladoch a vynosoch medzi variantom s projektom a
variantom bez projektu.

Variant bez projektu vychadza zo sucasnych prevadzkovych parametrov dopravnych prostriedkov
mestskej hromadnej dopravy nasadenych na posudzovanych linkach, ktoré su:

- trolejbusova linka 201 — Hlavna stanica — Cilizska

- trolejbusova linka 210 — Hlavna stanica — Nové SND (od roku 2024 po Most SNP)

- autobusova linka 61 — Hlavna stanica — Letisko (od roku 2024 upravena trasa pre trolejbus)

- autobusovd linka 41 — Hlavna stanica — Budkova

- trolejbusova linka 203 — Budkova - Koliba
V stave bez projektu st modelované linky prevadzkované vozidlami Skoda 31 Tr (T201: trolejbus/kibovy/2
¢lankovy — pévodny), Skoda 30 TrDG (T210: trolejbus-diesel/sélo — pévodny), Solaris New Urbino 18 (A61:
autobus/kibovy/2 ¢lankovy — pdvodny), SOR BN 10,5 (A41: autobus/sélo — pdvodny), Skoda 30Tr (T203:
trolejbus/sélo — povodny). Dopravny podnik Bratislava, a. s. planuje rozvoj bezemisnej dopravy, ¢o do
konca roku 2023 znamend vybudovanie Useku trolejového vedenia medzi Autobusovou stanicou Nivy
a Novym SND, ¢o umozni predizenie linky T210 a# k Mostu SNP od roku 2024. Rovnako aj vystavba
trolejbusového vedenia do roku 2023 v okoli Galvaniho ulice umozZni Upravu trasovania linky A61, ktoru
bude nasledne mozné nahradit trolejbusmi. Aby bola zabezpeéend porovnatelnost tokov nakladov v stave

s projektom a v stave bez projektu, boli po roku 2024 kalkulované naklady na linkach T210 a A61 na ich
upravenych trasach, ale boli modelované s pévodnymi dopravnymi prostriedkami.

Varianty s projektom posudzuju nasadenie novych dopravnych prostriedkov do prevadzky na prislusnych
linkach uvedenych v predchadzajucom odseku tzn.:

e Investi¢ny scenar 1:

o 24 mtrolejbus (16 ks) na trolejbusovej linke 201 — Hlavna stanica — Cilizskd

o 18 m trolejbus (12 ks) na trolejbusovej linke 210 — Hlavna stanica — Nové SND (od roku
2024 po Most SNP)
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o 18 m trolejbus (11 ks) na trolejbusovej linke 61 — Hlavna stanica — Letisko (od roku 2024

upravena trasa pre trolejbus)

o 12 m trolejbus (11 ks) na spojenej trolejbusovej linke T44 (A41+T203) — Hlavna stanica —
Budkova - Koliba

e InvestiCny scenar 4:

o 18 m elektrobus (26 ks) na linke 201 — Hlavnad stanica — Cilizska

o 18 m elektrobus (15 ks) na linke 210 — Hlavna stanica — Nové SND (od roku 2024 po Most
SNP)

o 18 m elektrobus (13 ks) na linke 61 — Hlavna stanica — Letisko (od roku 2024 upravena
trasa pre trolejbus)

o 12 m elektrobus (14 ks) na spojenej linke T44 (A41+T203) — Hlavna stanica — Budkova -
Koliba

V pripade variantu s elektrobusmi bolo modelované obstaranie adekvatneho poctu dopravnych
prostriedkov, aby bolo mozné nahradit ponuknutu kapacitu uvedenymi trolejbusmi na prislusnych linkach.

Finan¢na analyza je tvorena z nasledovnych krokov:

e hodnotenie finan¢nej vynosnosti investicie a vlastného kapitalu, prostrednictvom:
o financnej Cistej sucasnej hodnoty FNPV/C investicie
o finan¢nej vnutornej vynosovej miery FRR/C investicie
o financnej Cistej sucasnej hodnoty FNPV/K vlastného kapitalu
o finan¢nej vnutornej vynosovej miery FRR/K vlastného kapitalu.

e determinacia finan¢nej medzery

e determinacia maximalnej vysky grantu EU

e overenie financnej udrzatelnosti projektu.

Penazné toky boli zohladnené v roku, v ktorom skutoc¢ne vznikli a progndza na dalsie roky bola zohladnena
v ramci daného referen¢ného obdobia. KedZe skutocné ekonomicky uZito¢né trvanie projektu
presahovalo uvaZované referenéné obdobie, bola zohladnenad aj zostatkovd hodnota navrhovanych
variantov.

8.1.1 VYCHODISKA FINANCNEJ ANALYZY

Vo finan¢nej analyze sa brali do Uvahy nasledujlice hlavné predpoklady platné pre uvaZovany projekt:
- Referencné obdobie: 25 rokov (2021 — 2045), prvy rok sa rovna roku zaciatku implementacie
projektu.

- Na zaklade odporucani EK bola pre finanénu analyzu v rdmci Operacného programu Integrovana
Infrastruktira 2014-2020 stanovena diskontna sadzba vo financnej analyze vo vyske 4,0 %.

- Vanalyze je aplikovana prirastkova metdda, ktora stanovuje vysledni zmenu dopadu vo vztahu k
subjektu, predstavuje porovnanie medzi vySkou ndkladov a vynosov medzi scenarom
,,S projektom” a scenarom ,,bez projektu”.
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- VsSetky buduce hodnoty vynosov a nakladov boli spatne diskontované na uUroven roka 2021, t. j.

konca roka 2020,

- Vietky pefiazné hodnoty su uvedené v EUR, bez DPH. Ziadatel je platcom DPH. DPH je vratnou
danou.

- Analyza bola vykonand z pohladu obstardvatela a vlastnika predmetnych dopravnych
prostriedkov — Dopravného podniku Bratislava.

- VsSetky penazné hodnoty su uvedené v eurach, ak nie je uvedené inak, konverzny faktor pre
slovenské koruny je 30,126 SKK/EUR.

- Analyza bola vykonana v stalych cenach roka 2021 (koniec roku 2020), pricom vsetky penazné
hodnoty boli prepocitané na cenovu uUroven roku 2021 na zaklade indexu spotrebitelskych cien

(CPI1):
Tab. 8-1 Index spotrebitelskych cien — ro¢nd percentudlna zmena
S T e e s | e | s ||
CPl—roc¢nd zmenav % 3,9% 3,6% 1,4% -0,1% -0,3% -0,5%
oy s w0 | om |
CPI—ro¢nd zmenav % 1,3% 2,5% 2,7% 1,9% 1,2%

Zdroj: Metodickd prirucka k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA), verzia 3.0, Tab. 19

Zdrojom udajov pre kalkuldciu finanénej analyzy boli informdcie od DPB, a. s., $tatistické udaje MF SR a SU
SR.

8.1.2 INVESTICNE VYDAVKY

Celkové investicné vydavky v rdmci SC 1 spojené s obstaranim 50 ks roznych typov trolejbusov dosahuju
Uroven 45 656 608 bez DPH, resp. 54 745 616 s DPH. Vyska vydavkov na obstaranie trolejbusov vychadza
z predpokladanej hodnoty zdkazky, s ktorou sa uvaZovalo v rdmci procesu verejného obstardvania.

Investi¢né vydavky pre SC 4 boli odhadnuté z doteraz realizovanych nakupov elektrobusov v SR. V roku
2017 bol v Bratislave kupeny elektrobus SOR NS 12 (12 m) za cenu 589 000 EUR bez DPH a v roku 2018
bol v Ziline kipeny elektrobus Skoda Perun 265SH01 (12 m) za cenu 574 600 EUR bez DPH. Po prepocitani
tychto hodn6t inflaciou na cenovu Urover roka 2021 bola stanovena priemerna hodnota 12 m elektrobusu
na 623 965 EUR bez DPH. Cena 18 m elektrobusu bola odhadnutd z pomeru ceny medzi 12 m a18 m
hybridnym trolejbusom o ktory bola zvySena priemernd cena 12 m elektrobusu. Odhadovana cena 18 m
elektrobusu vo vypocte je 777 957,83 EUR bez DPH.

S realizaciou projektu sa uvaZuje v obdobi rokov 2021 - 2023. Hlavné polozky investi¢nych vydavkov
predmetného projektu su uvedené v nasledujicej tabulke.

Tab. 8-2 Investi¢né vydavky SC 1

I R
Planovacie/projektové poplatky 37 490,00
Vozidla — nakup 16 ks velkokapacitnych 24 m trolejbusov 19 413 333,28
Vozidla — nakup 23 ks hybridnych 18 m trolejbusov 18 783 333,18
Vozidla — nakup 11 ks hybridnych 12 m trolejbusov 7 205 000,00
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Riadenie projektu 206 455,88
Propagdcia 5 880,00
Celkové investicné vydavky 45 651 492,34
Rezerva na nepredvidané vydavky 0
Cenové Upravy (valorizacia) 0
Celkové investi¢né vydavky vratane rezervy a valorizacia 45 651 492,34
DPH 9089 007,30
Celkové investi¢né vydavky vratane DPH 54 740 499,64
Zdroj: DPB, a. s.

Tab. 8-3 Investi¢né vydavky SC 4

I N = R
Planovacie/projektové poplatky 37 490,00
Vozidla — nakup 54 ks 18 m elektrobusov 42 009 723,08
Vozidla — nakup 14 ks 12 m elektrobusov 8737 510,14
Riadenie projektu 206 455,88
Propagacia 5 880,00
Celkové investicné vydavky 50 995 047,98
Rezerva na nepredvidané vydavky 0
Cenové Upravy (valorizacia) 0
Celkové investicné vydavky vratane rezervy a valorizacia 50995 047,98
DPH 10 157 720,65
Celkové investi¢né vydavky vratane DPH 61152 768,63

Rozdelenie investi¢nych vydavkov v tabulkovej ¢asti CBA reflektuje nielen zaradenie vydavku podla druhu,
ale aj casovy okamih vzniku vydavkov. Rozdelenie celkovych investi¢énych nakladov na zdkladné
komponenty sa nachadza v tabulkovej ¢asti CBA (Priloha 1 a 2), v zalozke ,,01 Investi¢né vydavky“.

8.1.3 PREVADZKOVE VYDAVKY

Prevadzkové vydavky reprezentuju penainé vydavky spojené s prevadzkou trolejbusov/autobusov/
elektrobusov pocas referenénej periddy. Tieto vydavky suvisia so zabezpecenim ich prevadzkyschopnosti,
s ich udrzbou a opravami. Do analyzy mozno zahrnut len naklady, ktoré vznikaju vlastnikovi.

Pri stanoveni prevadzkovych vydavkov sa vychadzalo informécii od DPB, a. s., z podkladov uvedenych
v Studii uskutoénitelnosti pre projekt Trolejbusova trat Patrénka — Riviéra a zo Studie uskutoénitelnosti
spracovanej pre DPMZ v rdmci obnovy vozového parku, pricom podla priru¢ky boli Gdaje prepocitané
inflaciou na cenovu Uroven roku 2021.

V ramci investi¢ného scendra 4 boli prevadzkové naklady 12 m a 18 m elektrobusu prevzaté z adekvatnych
poloZiek hybridnych trolejbusov z investicného scenara 4.
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Pri kalkulacii sa uvaZzovalo s tromi druhmi prevadzkovych vydavkov — variabilné naklady (EUR/km), fixné

naklady (EUR/ks) a priame naklady (EUR/ks), s tym, Ze Grovne jednotkovych nakladov boli diferencované
pre rézne typy trolejbusov/autobusov.

Vyska variabilnych nékladov je zavisla od najazdenych vozidlovych kilometrov dopravnych prostriedkov
na posudzovanych linkdch v nulovom stave av stave s projektom. Fixné a priame naklady zohladnuju
pocet nakupenych avymenenych dopravnych prostriedkov v sulvislosti so zabezpelenim
prevadzkyschopnosti prislusnej linky. Zakipené vozidla maju zaruku 5 rokov, ¢o znamen3, Ze medzi rokmi
2024 az 2028 budu priame naklady na vozidla nulové, kedZe tieto naklady bude znasat dodavatel.

Tab. 8-4 Jednotkové prevadzkové vydavky (CU, 2021)

. . \ELETJIRENEINELLY VGENEINELY Priame naklady
Typoldgia vozidiel MHD (EUR/km) (EUR/ks/rok) (EUR/ks/rok)

trolejbus/kibovy/2 €lankovy — pdvodny*** 1,42 6 658,85 26 672,51
trolejbus-diesel/s6lo — povodny 0,92 3 808,07 20 276,04
trolejbus/sélo — pévodny 0,79 3 808,07 17 844,10
autobus/kibovy/2 &lankovy — pdvodny*** 1,00 79 388,83 15 437,82
autobus/sélo — pévodny 0,98* 68 401,12* 13301,17*
trolejbus/sélo — novy (12m) 0,90 3 808,07 20 276,04
trolejbus/kibovy/2 &lankovy — novy (18 m) 1,60 8 286,85 30 103,00
trolejbus/kibovy/3 &lankovy — novy (24 m) 2,31%* 12 765,62** 39 929,96**
elektrobus/sélo — novy (12 m) 0,90 3 808,07 20 276,04
elektrobus/kibovy/2 ¢lankovy — novy (18 m) 1,60 8 286,85 30 103,00

Zdroj: CBA, Stidia uskutocnitelnosti pre projekt Trolejbusovd trat Patrénka — Riviéra (CU, 2013)

* DPMZ, Studia uskutoénitelnosti - obnova vozového parku CBA - IRISBUS - kibovy (CU, 2012)

** Extrapoldcia na zdklade udajov pre 12 m a 18 m trolejbusy

*** (Jdaje aplikované aj pre kalkuldciu tokov pre sekunddrnu alokdciu nahradenych trolejbusov a autobusov

Prevadzkované dopravné prostriedky na posudzovanych linkdch sa uz nachadzaju v urcitej faze Zivotného
cyklu vzhladom na ich Zivotnost. Predizenie ich Zivotnosti a zvy3enie ich prevadzkyschopnej Grovne je
zabezpedované generalnymi opravami (GO) vozidiel, ktoré vo vseobecnosti je potrebné vykonavat
v urcitych ¢asovych intervaloch (Tab. 8-5).

Tab. 8-5 Charakteristiky Zivotného cyklu dopravnych prostriedkov

Zivotnost éh P k
Typoldgia vozidiel MHD (HOSIOSEROUENO G Zivotnost po GO
vozidla vozidiel

trolejbus/kibovy/2 ¢lankovy — pdvodny 6
trolejbus-diesel/s6lo — pévodny 12 6 6
trolejbus/sélo — pévodny 12 6 6
autobus/kibovy/2 &lankovy — pdvodny 8 1 6
autobus/sélo — povodny 8 12 6
trolejbus/sélo — novy (12m) 18 - 8
trolejbus/kibovy/2 &lankovy — novy (18 m) 18 - 8
trolejbus/kibovy/3 ¢lankovy — novy (24 m) 18 - 8
elektrobus/sélo — novy (12 m) 18 - 8
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Zivotnost nového Priemerny vek
Typoldgia vozidiel MHD . Zivotnost po GO
vozidla vozidiel

elektrobus/kibovy/2 ¢lankovy — novy (18 m)
Zdroj: DPB, a. s.

Na zaklade udajov uvedenych v predchadzajucej tabulke bol nastaveny harmonogram generalnych oprav
individualne pre kazdy typ dopravného prostriedku obsluhujuci prislusnu linku (Tab. 8-6).

Tab. 8-6 Harmonogram generalnych oprav dopravnych prostriedkov

trolejbus/kibovy/2 ¢lankovy — pdvodny 2026/2032/2038/2044 214 797,29*
trolejbus-diesel/s6lo — povodny 2026/2032/2038/2044 170 987,80*
trolejbus/sélo — pévodny 2026/2032/2038/2044 170 987,80*
autobus/kibovy/2 &lankovy — pdvodny 2027/2033/2039/2045 209 958,63 **
autobus/sélo — pévodny 2022/2028/2034/2040 230 105,55*
trolejbus/sélo — novy (12m) 2040 170 987,80*
trolejbus/kibovy/2 &lankovy — novy (18 m) 2040 214 797,29*
trolejbus/kibovy/3 &lankovy — novy (24 m) 2040 258 606,79%**
elektrobus/sélo — novy (12 m) 2040 170 987,80*
elektrobus/kibovy/2 ¢lankovy — novy (18 m) 2040 214 797,29*

* CBA, Studia uskutocnitelnosti pre projekt Trolejbusovd trat Patrénka — Riviéra (CU, 2013)

** DPMZ, Studia uskutoénitelnosti - obnova vozového parku CBA - IRISBUS - kibovy (CU, 2012)

*** Extrapoldcia na zdklade ddajov pre 12 m a 18 m trolejbusy

Na zdklade vekovej struktiry dopravnych prostriedkov na prislusnych linkach je mozné predpokladat, ze
pri pévodnych dopravnych prostriedkoch bude potrebné po 6-7 rokoch vykonat prvé generélne opravy,
ktoré sa budu nasledne opakovat kazdych 6 rokov. Najstarsi typ vozidla v prevadzke (SOR 10,5 BN) bude
potrebovat generalnu opravu uz na zadiatku referenéného obdobia (2022) a nasledne v intervale kaZzdych
6 rokov. Nové dopravné prostriedky vzhladom na ich Zivotnost bude potrebné generalne opravit az v roku
2040.

Dopravné vykony trolejbusov/autobusov/elektrobusov v oboch posudzovanych stavoch vychadzaju
z informécii DPB, a. s. o parametroch prevadzkovanych liniek, ako st najma dizky liniek, ¢as obehu a pod.,
na zaklade ktorych bol kalkulovany priemerny pocdet obehov pocas bezného dria a mimo bezného dna
prislusnych dopravnych prostriedkov a s tym spojeny dopravny vykon.

Tab. 8-7 Prehlad prevadzkovych nakladov projektu pocas referené¢ného obdobia pre SC 1
T st s o | Scenies o
Variabilné prevadzkové vydavky 131922724 195639 410

Fixné prevadzkové naklady 33144 417 13 585525

Priame naklady na prevédzku a udrzbu 25 450 054 29 476 848
Generalne opravy 39661 968 11879 334
Variabilné prevadzkové vydavky - sekundarne 76727 164 82416 263

Fixné prevadzkové naklady - sekundarne 28 784 919 20784 621
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Priame naklady na prevadzku a udrzbu - sekundarne 9404 115 10639931
Generdlne opravy - sekundarne 16912 818 17 009 592
Spolu 362 008 180 381431524
Celkové inkrementalne naklady na prevadzku 19423 344
Celkové diskontované inkrementdlne naklady 8012 661

Vysledkom porovnania stavu bez projektu a stavu s projektom ramci investicného scendra 1 je zmena
(ndrast) prevadzkovych nakladov na uUrovni 19 423 344 EUR (diskontovana hodnota 8 012 661 EUR).
Rozdelenie prevadzkovych nakladov v tabulkovej ¢asti CBA reflektuje nielen zaradenie vydavkov podla
druhu, ale aj casovy okamih vzniku vydavkov. Rozdelenie prevadzkovych ndkladov sa nachadza
v tabulkovej ¢asti CBA (Priloha 1), v zalozke ,,03 Prevadzkové vydavky”.

Tab. 8-8 Prehlad prevadzkovych nakladov projektu pocas referencného obdobia pre SC 4
T o s o | scenes oo
Variabilné prevadzkové vydavky 131922724 188 967 192
Fixné prevadzkové ndklady 33144417 14 994 989
Priame naklady na prevadzku a udrzbu 25 450 054 35514 258
Generalne opravy 39661968 14 913 305
Variabilné prevadzkové vydavky - sekundarne 76 727 164 82416 263
Fixné prevadzkové naklady - sekundarne 28 784 919 20784 621
Priame naklady na prevadzku a udrzbu - sekundarne 9404 115 10639931
Generdlne opravy - sekundarne 16912 818 17 009 592
Spolu 362 008 180 385 240 151
Celkové inkrementalne naklady na prevadzku 23231971

Celkové diskontované inkrementalne naklady 9484 444

Vysledkom porovnania stavu bez projektu a stavu s projektom ramci investicného scendra 4 je zmena
(ndrast) prevadzkovych nakladov na urovni 23 231 971 EUR (diskontovana hodnota 9 484 444 EUR).
Rozdelenie prevadzkovych nakladov v tabulkovej ¢asti CBA reflektuje nielen zaradenie vydavkov podla
druhu, ale aj casovy okamih vzniku vydavkov. Rozdelenie prevadzkovych ndkladov sa nachadza
v tabulkovej ¢asti CBA (Priloha 2), v zalozke ,,03 Prevadzkové vydavky“.

8.1.4 PREVADZKOVE PRiJMY

Prevadzkové vynosy spojené s projektom su generované predajom cestovnych listkov a vyberanim pokut
pri ndhodnej kontrole cestujucich v dopravnych prostriedkoch. V bratislavskej MHD je mozné zakupit
jednorazové cestovné listky s r6znou Strukturou platnosti vzhladom na pocet prejdenych zén alebo dobu
jazdy cestujuceho a predplatené cestovné listky. Vzhladom na r6znorodu Struktdru ponukanych
cestovnych listkov sa pri vypocte prijmov na posudzovanych linkdch bude vychadzat z celkovych trzieb
predaja cestovnych listkov/vyberu pokut prepoditanych na jednu prepravent osobu. z dostupnych Gdajov
Dopravného podniku Bratislava, a. s. Do kalkulacie budu vstupovat priemerné hodnoty ziskané na zaklade
analytickych udajov z rokov 2016-2020.
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Tab. 8-9 Prehlad trzieb Dopravného podniku Bratislava, a. s.

Tréby z cestovnychlistkov ) o/ coec 69 4168861288 4425432083 44138330,83 2912097948 4136958374
v MHD BA za rok

Treby zpokitvMHDBAZa 0001900 291966075 211660700 372766800 197077600 265832615

rok

Pocet nastupov za rok

(pocet prepravenych 246 506 498,00 243043 687,00 247 114133,00 252671876,00 192253 965,00 236318 031,80
cestujucich za rok)*

Trzby z cestovného/1 os. 0,181 0,184 0,179 0,175 0,151 0,174
Trzby z poklflt/l 0sS. 0,010 0,012 0,009 0,015 0,010 0,011

Zdroj: DPB, a. s.

*ukazovatel prepravené osoby je Statisticky ukazovatel, vychddza sa z metodického listu Statistického tradu SR.

Priemerné cestovné na 1 prepravenu osobu predstavuje 0,174 EUR a priemerna pokuta na 1 prepravenu
osobu je 0,011 EUR.

Kalkulacia poétu prepravenych oséb na prislusnej linke vychadza z priemerného vytaZenia liniek pocas
beiného pracovného dfia a mimo bezného pracovného na zaklade prepravného vykonu (oskm/rok)
vypocitaného z parametrov linky (diZka linky, prevadzkova doba, pocet nasadenych vozidiel, atd.). Udaje
potrebné pre kalkuldciu su prezentované v Tab. 8-10. Pocet prepravenych osob je identicky pre vypocet
prijmov v ramci investi¢ného scendra 1 a 4.

Tab. 8-10 Parametre posudzovanych liniek

“ Linka T201 Linka T210 Linka A61 Linka A41 Linka T203

Dizka linky - obeh (km) 21,96 7,82 15,76 9,10 13,04
Cas prepravy — obeh (min) 68 34 49 23 43
Prevadzkova doba (hod) 20,07 19,55 19,58 18,78 19,07
Z:;?t nasadenych vozidiel (bezny 14 6 9 3 6

Pocet nasadenych vozidiel (mimo
bezného dna)

Optimélna kapacita (4 0s./m?) 113 67 103 51 71
Priemernd miera vyuZitia kapacity na

0, 0, 0, 0, 0,
linkdch MHD (4 0s./m2) — bezny deft 33,09 % 26,23 % 40,71 % 25,11 % 22,61 %
Priemernd miera vyuZitia kapacity na
linkdch MHD (4 0s./m?) — mimo 25,18 % 17,53 % 31,62 % 34,62 % 21,91 %
beZzného dnia
Pocet obehov 1 voz. (bezny den)* 17 41 23 48 26
P?cet obehov 1 voz. (mimo bezného 17 a1 3 48 26
dna)*
vozkm/rok/1 vozidlo (bezny den)* 93 330 80 155 90 620 109 200 84 760
‘(;?]Z';*m/ rok/1 vozidlo (mimo bezného 1, o3, 36 871 41685 50232 38990
mkm/rok/1 vozidlo (bezny den)* 10 546 290 5370385 4293576 2561 832 2768 262
g'ﬁka”;f rok/lvozidio (mimobezného o0y 593 5470377 3799814 1398426 1360661
oskm/rok/1 vozidlo (beZny den)* 3489 767 1408 652 3799 814 1398 426 1360661
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T U | UnkaT2ol | UnkaT210 | UinkaAsl | linkaAdl | LinkaT203

Zf,]';r;/ rok/1 vozidio (mimo bezného )} oo 433057 1357629 886 906 606 526
Zdroj: DPB, a. s.
*vlastny vypocet

Tab. 8-11 Parametre posudzovanych liniek — sekundarny presun vozidiel

I S N Y

Dizka linky - obeh (km) 18,12 4,83 15,73
Cas prepravy — obeh (min) 55 13 38
Prevadzkova doba (hod) 19,58 19,10 19,58
Pocet nasadenych vozidiel (bezny

N 5 6 9
den)

Pocet nasadenych vozidiel (mimo
bezného dna)

Optimélna kapacita (4 0s./m?) 116 116 113
Priemernd miera vyuZitia kapacity na

0, 0, 0,
linkach MHD (4 os./m?) — bezny de 30.11% 32,97% 39.25%
Priemernd miera vyuzitia kapacity na
linkdch MHD (4 0s./m?) — mimo 26,96 % 24,05 % 30,14 %
bezného dna
Pocet obehov 1 voz. (bezny den)* 21 88 30
P?cet obehov 1 voz. (mimo bezného 21 88 30
dna)*
vozkm/rok/1 vozidlo (bezny den)* 95 130,0 106 260,0 117 975,0
vcv>zkm/rok/1 vozidlo (mimo bezného 43759,8 488796 542685
dna)*
mkm/rok/1 vozidlo (beZny den)* 10 749 690 12 326 160 13331175
;nﬁkar?!rok/l vozidlo (mimo beZzného 4944 857 5 670 034 6132 341
oskm/rok/1 vozidlo (bezny deri)* 3236732 4063 935 5232486
Zzl;r;/rok/l vozidlo (mimo beZného 1333134 1363 643 1848 287

Zdroj: DPB, a. s.
*vlastny vypocet

Vysledné pocty prepravenych oséb na prislusnych linkdch su prezentované v nasledujicej tabulke.
V ramci referencného obdobia posudzovaného projektu nie je uvazované s rastom poctu prepravenych
0s6b na linkach.

Tab. 8-12 Pocet cestujucich na posudzovanych linkach za rok

Linka T201 2224 806 500 638
Linka T210 1080 807 221513
Linka A61 2169 945 344576
Linka A41 461 020 194 924
Linka T203 626 071 186 051
Linka A32 893 138 220717
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e penjsn | wimobeindodis |
Linka T33 5048 366 1129311
Linka A93 2993794 470003

Prevadzkové prijmy projektu boli kalkulované ako pocet prepravnych oséb v beznom dni a mimo bezného
dria na prislusnej linke, ktory bol prendsobeny priemernou sadzbou zo zaplateného cestovného resp.
priemernou sadzbou z vybranych pokut.

Tab. 8-13 Prehlad prevadzkovych prijmov projektu pocas referenéného obdobia pre SC1a SC4

Trzby z cestovného 28 547 521 28 547 521
Iné prijmy - pokuty 1837542 1837542
Trzby z cestovného — sekundarne 38 868 546 38 868 546
Iné prijmy — pokuty — sekundarne 2501 883 2501 883
Prijmy spolu 71755 493 71755 493
Celkové inkrementalne prijmy 0

Celkové diskontované inkrementalne prijmy 0

Vysledkom porovnania stavu bez projektu a stavu s projektom je, Ze nedochddza k zmene prijmov
vplyvom posudzovaného projektu, kedZe nedochadza k rastu poctu prepravenych oséb. Rozdelenie
prevadzkovych prijmov v tabulkovej ¢asti CBA reflektuje nielen zaradenie prijmov podla druhu, ale aj
casovy okamih vzniku prijmov. Rozdelenie prevadzkovych prijmov sa nachadza v tabulkovej Casti CBA
(Priloha 1 a 2), v zdlozke ,,04 Prevadzkové prijmy“.

8.1.5 ZOSTATKOVA HODNOTA

KedZe predmetny hnutelny alebo nehnutelny majetok ma spravidla dlhsiu Zivotnost ako je referencné
obdobie analyzy, bolo potrebné kalkulovat zostatkovi hodnotu, ktord je v analyze uvedend ako prirastok
penaznych prostriedkov v poslednom roku referené¢ného obdobia.

Zostatkovu hodnotu na zaklade Prirucky k CBA je mozné stanovit niekolkymi spdsobmi, pricom by sa mala
aplikovat nizsia stanovend zostatkova hodnota. V ramci finan¢nej analyzy bola zostatkovda hodnota
investicie stanovena na zaklade Zivotnosti majetku, aj na zaklade Cistej sic¢asnej hodnoty periaznych tokov
po dobu zostavajlcej Zivotnosti po uplynuti referen¢ného obdobia projektu. Pre vypocet zostatkovej
hodnoty Cistou sucasnou hodnotou pefaznych tokov po ukonceni referenéného obdobia je potrebné
stanovit Cisty prinos projektu v jednotlivych rokoch. Priemerna Zivotnost po skonceni referenéného
obdobia bola na zdklade vaZeného priemeru zostatkove] Zivotnosti parcidlnych investi¢nych celkov
stanovena na 4 roky (Zivotnost trolejbusov/elektrobusov bola uréena na 18 rokov)

V ramci ekonomickej casti CBA bola zostatkova hodnota investicie stanovend na zaklade Zivotnosti
majetku (odpisova metdda), aj na zéklade Cistej sucasnej hodnoty periaznych tokov po dobu zostavajucej
Zivotnosti po uplynuti referenéného obdobia projektu.

Zostatkova hodnota projektu bola zahrnutd do modelu CBA ako penazny prijem v poslednom roku
referenéného obdobia. V nasledujicej tabulke su uvedené vysledné zostatkové hodnoty na zdklade
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penaznych tokov po skonceni referencného obdobia a na zaklade Zivotnosti dopravnych prostriedkov
posudzovaného projektu.

Tab. 8-14 Zostatkova hodnota projektu —SC 1

Zostat'kova hodnota na zaklade Zivotnosti dopravnych 10 089 259 9080 333
prostriedkov
Zostatkovd hodnota kalkulovand ako cistd sucasna hodnota

cash-flow po referen¢nom obdobi 0 17484 413

Vypocet zostatkovej hodnoty je prezentovany v zdlozke ,,02 Zostatkova hodnota“ Prilohy 1.

Tab. 8-15 Zostatkova hodnota projektu —SC 4

Zostat.kova hodnota na zaklade Zivotnosti dopravnych 11276 718 10 149 047
prostriedkov
Zostatkova hodnota kalkulovana ako Cista suc¢asna hodnota

cash-flow po referen¢cnom obdobi 0 19071316

Vypocet zostatkovej hodnoty je prezentovany v zalozke ,,02 Zostatkova hodnota“ Prilohy 2.

8.1.6 FINANCOVANIE PROJEKTU

Pre projekty, ktoré generuju finanéné prijmy, bolo potrebné vypoditat finanéni medzeru. Finanéna
medzera predstavuje ¢ast investiénych ndkladov projektu, ktoré investor nedokaze pokryt prijmami
z projektu. Preto je potrebné dodatocné dofinancovanie projektu zabezpecené z nenavratného
finan¢ného prispevku. Vyska grantu EU predstavuje maximalne 85 % z opravnenych vydavkov, v zavislosti
od vysky finan¢nej medzery. Zostavajucich 15 % oprdvnenych vydavkov bude pokrytych z prispevku zo
statneho rozpoctu SR resp. Dopravného podniku Bratislava, a. s.. Vypocitana finan¢na medzera a Struktura
financovania investicného scendra 1 a 4 je uvedenad v nasledujucich tabulkach.

Tab. 8-16 Vypocet financnej medzery

I Y7 scaaum

Investi¢né naklady (DIC) 42 734 349 47 735 259
Zostatkovd hodnota 0 0
Prijmy 0 0
Prevadzkové naklady 8012 661 9484 444
Cisty prijem (DNR) 0 0
Investi¢né naklady — Cisty prijem 42 734 349 47 735 259
Finan¢na medzera (FG) 100,00 % 100,00 %
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Tab. 8-17 Viypolet prispevku Spoloc¢enstva (EU)

I Y sca eum

Opravnené naklady 45 651 492,34 50995 047,98
Suma v rozhodnuti (NFP) 45 651 492,34 50995 047,98
Pomer spolufinancovania 85% 85%

Prispevok Spolo¢enstva (EU) 38 803 768,49 43 345 790,78

Tab. 8-18 Struktura financovania projektu

e T sca eun

Prispevok z fondov EU 38 803 768,49 43 345 790,78
Verejné zdroje SR 15936 731,14 17 806 977,84
Spolu 54 740 499,63 61 152 768,62

Delegované nariadenie komisie (EU) ¢. 480/2014 (Clanok 18) upravuje kalkuldciu &istého prijmu pre
potreby stanovenia finanénej medzery. Zostatkovi hodnotu finanénej analyzy je potrebné kalkulovat na
zaklade Cistej sucasnej hodnoty pefiaznych tokov v zostavajucich rokoch Zivotnosti. Zostatkovd hodnota
investicie sa zahrnie do vypoctu diskontovanych Cistych prijmov operdcie iba vtedy, ak prijmy prevysuju
naklady tzn. v pripade ak je zostatkova hodnota na zaklade pernaznych tokov vo finanénej analyze zaporna
do vypoctu Cistého prijmu pre potreby stanovenia finanénej medzery vstupuje hodnota 0.

Vypocet miery spolufinancovania z fondov EU a prehlad $truktury financovania projektu s rozlozenim
v rokoch referenéného obdobia je prezentovany v zélozke ,,05 Financovanie” Prilohy 1 a 2.

8.1.7 VYSLEDKY FINANCNEJ ANALYZY

Finanéna efektivnost bola posudzovana na zaklade finanénych indikatorov. Kazdy indikator ma kritéria,
ktoré stanovia, Ci je dand investicia finan¢ne efektivna.

Finan¢na Cistd sucasna hodnota (Financial Net Present Value of Investment — FNPV/C) — je hodnota
diskontovanych finanénych tokov projektu v jednotlivych rokoch. Cista sti¢asna hodnota by mala byt ako
finan¢ny indikator pouZivana v rozhodovacom procese v sucinnosti s vnitornym vynosovym percentom,
nakolko tento indikator nerozliSuje, za aké obdobie bol finanény vysledok dosiahnuty. Kritériom finanénej
efektivnosti je stav, kedy Cista su¢asna hodnota je nezaporné ¢islo.

Finan¢né vnutorné vynosové percento (Financial Rate of Return — FIRR/C) — Metdda vnuitorného
vynosového percenta spociva v najdeni takej diskontnej sadzby, pri ktorej sa si¢asnd hodnota financnych
vynosov rovna sucasnej hodnote kapitalovych nakladov. V tomto stave sa Cista stic¢asna hodnota projektu
rovna 0. Kritériom finan¢nej efektivnosti je stav, kedy je vnitorné vynosové percento vacsie ako diskontna
sadzba pouzita pre vypocet Cistej sicasnej hodnoty.

Tieto ukazovatele poukazujui na schopnost Cistych vynosov uhradit investicné naklady bez ohladu na
sposob, akym su financované.

Po stanoveni toku kapitalovych nakladov a finanénych vynosov bolo mozné vypoditat finanéné indikatory
a posudit kritérid financnej efektivnosti. Spominané finanéné indikatory sa uplatiuju najma pri
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rozhodovani o forme financovania projektov a v takom pripade sluzi financnd analyza hlavne pre ucely
stanovenia finan¢nej medzery, podla ktorej sa urcuje miera spolufinancovania z inych zdrojov (napr.
eurdpskych fondov, a pod.). V takom pripade sa stanovuju este aj ukazovatele ako je FNPV/K - finanéna
Cistd sucasna hodnota vlastného kapitalu a FIRR/K - finan¢na vnutornd miera vynosnosti kapitdlu.
Nasledujuce tabulky prezentuju vysledné ukazovatele financ¢nej analyzy posudzovanych scendrov.

Tab. 8-19 Finan¢né indikatory projektu

FNPV/C (EUR) -50 747 010 -57 219703
FIRR/C - -
FNPV/K (EUR) -14 422 813 -16 644 733
FIRR/K - -

Z vysledkov pre investi¢ny scenar 1 a 4 vyplyva, ze FNPV/C je zaporné a FIRR/C je nizsie ako diskontna
sadzba 4,0 %, projekt je teda z finanéného hladiska neefektivny. Z tohto hladiska posudzovany projekt nie
je schopny svojimi prevadzkovymi vynosmi pokryt vydavky, ¢o znamend, Ze projekt je vhodnym
kandiddtom pre spolufinancovanie zo $trukturalnych fondov EU.

8.2 EKONOMICKA ANALYZA

Ucelom ekonomickej analyzy je postidenie projektu ndkupu 50 ks trolejbusov (SC 1) a 68 ks elektrobusov
(SC 4) z pohladu jeho dopadu na spoloc¢nost. Cielom CBA je identifikovat a kvantifikovat vSetky mozné
dosahy s cielom stanovit naklady a prinosy projektu. Na zaklade vysledkov ekonomickej analyzy sa
nasledne vypracuju zavery o tom, ¢i je projekt ekonomicky prinosny a ¢i sa ho oplati realizovat. Naklady a
vynosy by sa mali postupne hodnotit postdenim rozdielu medzi scendrom s projektom a scenarom bez
projektu.

V oboch posudzovanych scenaroch sa uvazuje s tzv. sekundarnymi socioekonomickymi prinosmi, t. j.
s prinosmi generovanymi vozidlami prevadzkovanymiv sucasnosti po ich presunuti na iné existujuce, resp.
planované linky MHD.

Hlavnym zdrojom dat vstupujucich do ekonomickej analyzy projektu boli informacie z Analyzy nakladov a
prinosov - Studia uskuto¢nitelnosti pre projekt Trolejbusova trat Patrénka - Riviéra, analytické podklady
k prevadzke dopravnych prostriedkov v MHD a posudzovanych liniek, ktoré poskytol Dopravny podnik
Bratislava, a. s. a aktudlna verzia Prirucky k analyze nakladov a vynosov.

Ekonomicka analyza pozostava z nasledujucich krokov:

- Fiskalne upravy — konverzia trhovych cien na uc¢tovné ceny;
- Zahrnutie a ocenenie netrhovych vplyvov;
- Diskontovanie odhadnutych nakladov a vynosov;
- Vypocet indikatorov ekonomickej vykonnosti:
= ekonomicka Cistd sucasna hodnota (ENPV),
= ekonomicka miera vynosnosti (ERR),

= koeficient pomeru vynosov/nakladov (B/C).
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8.2.1 PREDPOKLADY EKONOMICKEJ ANALYZY

V ekonomickej analyze boli uplatnené nasledujice hlavné predpoklady:
- Referencéné obdobie projektu je 25 rokov, prvy rok koreSponduje so zaciatkom implementdcie
projektu.
- Redlna ekonomicka diskontnd miera je stanovena na 5,00 %.

- Vsetky budice hodnoty benefitov su diskontované k sicasnému obdobiu, k roku 2021 —
diskontovanim sa umoZni porovnanie vynosov, nakladov a pefaznych tokov vzniknutych
v roznych ¢asovych obdobiach.

-V analyze je aplikovana prirastkova metdda, ktora stanovuje vyslednid zmenu dopadu vo vztahu k
subjektu, predstavuje porovnanie medzi vySkou ndkladov a vynosov medzi scendrom s projektom
a scenarom bez projektu.

- Analyza bola vykonana v stalych cenach roka 2021 (koniec roku 2020).

- VSetky penazné hodnoty su uvedené v eurdch, ak nie je uvedené inak, konverzny faktor pre
slovenské koruny je 30,126 SKK/EUR.

- Na prepocet vsetkych penaznych hodn6t na cenovu uroven 2021 boli pouZité hodnoty rocnej
percentualnej zmeny v CPIl (Consumer Price Index) — pozri Tab. 8-1.

8.2.2 FISKALNE KOREKCIE A KONVERZNE FAKTORY

Investi¢né naklady boli za u¢elom ekonomickej analyzy transformované z trhovych cien na uctovné ceny,
a to prostrednictvom fiskalnych korekénych faktorov, ktoré su odporucané Metodickou priruckou k tvorbe
analyz nakladov a prinosov (kapitola 5.2.1).

Ucelom konverznych faktorov je odstranit skreslenie v cenach prislu$nych poplatkov spdsobené najma
dariami a ostatnymi poplatkami, ako st odvody do fondov. Dane a odvody nesmu byt zahrnuté v socialnej
hodnote vstupov/vystupov, kedZe nie su Cistym nakladom z pohladu spolo¢nosti ako celku.

Tab. 8-20 FiSkalne konverzné faktory

Kategoria nakladu Fiskalny konverzny faktor

Personalne vydavky 0,9
Pohonné hmoty - benzin 0,5
Pohonné hmoty - nafta 0,6
Material a ostatné zdroje 1,0

Zdroj: Metodickd prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0

Hodnota investi¢nych nakladov ocistena o fiskalne skreslenie moze byt vypocitana vynasobenim nakladov
prisldchajucich ku konkrétnemu vyrobnému vstupu a konverzného faktora pre prislusny vyrobny vstup a
naslednym spoditanim Ciastkovych vypoctov pre vetky vyrobné vstupy. Toto rozdelenie sa vsak zistuje
len velmi tazko, predovsetkym v pripravnych fazach investicie. Preto je mozné vyuzit, tzv. agregovany
konverzny faktor, a to na zaklade rozdelenia investicnych a prevadzkovych vydavkov na vyrobné faktory
pre obvyklé investicné projekty v oblasti dopravy. Agregovany konverzny faktor, ktory sa pouZije pre

- ZavereCna sprava Strana 97



TROLEJBUSY PRE BRATISLAVU ,
ANALYZA NAKLADOV A PRINOSOV
Vyskumny ustav dopravny

vycislenie ekonomickych investi¢nych (vratane zostatkovej hodnoty investicie) a prevadzkovych vydavkov,
je stanoveny na 0,9Y’.

Do ekonomickej analyzy projektu pre vstupuju investicné naklady bez rezervy, cenovych Uprav a DPH so
sumou 41 090 947 EUR (diskontované 37 849 898 EUR) v pripade investicného scenara 1 a so sumou
45900 167 EUR (diskontované 42 279 070 EUR) v pripade investi¢cného scenara 4. Viac informdcii
o vypocte je uvedenych v harku ,,01 Investi¢né vydavky” Prilohy 1 a 2.

Celkové inkrementdlne ndklady na prevadzku a udrzbu vstupujice do ekonomickej analyzy su na Urovni -
17 481 010 EUR (diskontované 5 682 870 EUR) v pripade investicného scendra 1 a 20 908 774 EUR
(diskontované 6 702 486 EUR) v pripade investicného scendra 4. DetailnejSie informacie o vypocte su
uvedené v harku ,03 Prevadzkové vydavky” Prilohy 1 a 2.

8.2.3 SOCIO-EKONOMICKE PRINOSY

Realizovany projekt nakupu 50 ks trolejbusov (SC 1) resp. 68 ks elektrobusov (SC 4) pre Dopravny podnik
Bratislava, a. s. generuje Siroku skalu socidlno-ekonomickych benefitov. Tie najddlezitejSie su uvedené
v ekonomickej analyze:

- uspora nakladov uzivatelov ¢as prepravy,

- prinosy zo zvySeného komfortu prepravy,

- Uspora nakladov na externality (zniZzenie produkcie emisii znedistujucich latok a sklenikovych
plynov).

8.2.3.1 ZNiZENIE UZIVATELSKYCH NAKLADOV NA CAS PREPRAVY

Ekonomické ucinky investicie su posudzované ako Uspory Casu prepravy cestujicich a casu cakania
cestujucich na zastavke. Tieto prinosy vyplyvaju z nasadenia novych trolejbusov/elektrobusov s vyssou
kapacitou, s modernymi technoldgiami pouzitymi pri ich vyrobe, z nizkopodlaznosti, ktora umoznuje lahsi
a rychlejsi nastup a vystup z dopravnych prostriedkov, a z ich vy3sej spolahlivosti.

Rocné uspory Casov prepravy boli vypocitané ako rozdiel roného objemu Casu prepravy bez realizacie
projektu a rocného objemu Casu prepravy po realizacii projektu, a to pre existujucich cestujucich (Tab.
8-10, Tab. 8-12).

Celkovy objem casu prepravy vsetkych cestujucich je ocenovany prostrednictvom jednotkovych
monetarnych sadzieb. Délezité je viak poznat aj Ucel cesty, kedZe sadzby s odlisné pre jednotlivé ucely
ciest (Metodicka prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov, Tabulka 24).

Tab. 8-21 Clenenie cestovného ¢asu podla Géelu cesty

. . o . . Dochadzanie do . )
Rozdelenie cestovania podla ucelu cesty SluZzobna cesta - Iné (sukromné)

Osobné auta (vratane motocyklov) 7,3% 24,4% 68,3%

17 Metodicka prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0
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- . o . . Dochadzanie do . )
Rozdelenie cestovania podla tcelu cesty SluZzobna cesta Iné (sukromné)

Autobusy 3,7% 33,8% 62,5%
Mestska hromadna doprava 3,8% 39,2% 57,0%
Vlaky 4,3% 25,6% 70,1%

Zdroj: Metodicka prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0, Tab. 23

Na penazné ocenenie usporeného ¢asu boli pouZité nasledujuce jednotkové hodnoty Uspor jazdnych
Casov, ktoré vychadzaju z prirucky k CBA (Tabulka 23). Aplikované hodnoty su zvyraznené.

Tab. 8-22 Jednotkové hodnoty Uspory ¢asu

cur 201

SluZzobna cesta 15,71
Dochdadzanie do prace 7,45
Iné (sukromné) 4,86

Zdroj: Metodickd prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0, Tab. 22

Cas cestujuceho straveny ¢akanim na spoj v bezny pracovny defi a mimo beZného pracovného dria
vychadza z ponukanej kapacity dopravnych prostriedkov pri realizacii kazdého spoja v priebehu dna
($picka, sedlo). Pre kalkulaciu bolo potrebné stanovit pocet spojov, priemernt dizku intervalu spojov,
priemerny pocet prepravovanych cestujucich v jednom spoji, koeficient ¢akania a pocet ndstupov
kazdého cestujiceho vykonanych v priebehu diia vzhladom na priemernt dizku jazdy 1 cestujiceho
v pomere k celkovej diZke trasy linky. St¢astou vypoctu &asu straveného ¢akanim na spoj je skutoénost,
Ze kazdy cestujuci (ktori sa vezu v DP v pocte - priemerny pocet prepravovanych cestujucich v jednom
spoji) museli na dany spoj aj ¢akat, pricom kazdy z nich ¢akal minimalne 2x (smerom tam a smerom spét),
ale zarovei nie menej ako prislicha podielu di?ky danej linky a di?ky priemernej jazdy jedného
priemerného cestujiceho). Udaje potrebné pre vypocet ¢asu cakania cestujlcich vychddzaju
z parametrov jednotlivych posudzovanych liniek prezentovanych v Tab. 8-10 a Tab. 8-12.

Tab. 8-23 Vstupy pre vypocet Casu €akania cestujucich na linke

“ Linka T201 Linka T210 Linka A61 Linka A41 Linka T203

Priemerny pocet spojov (bezny

238 246/340* 207/171*

pracovny den)
Prlemerrlmy p?cet spojov (mimo bezny 153 164/238* 92/76* 96 104
pracovny deri)
Priemerny interval spojov (bezny 0,146 0,145 0,193 0,362 0,239
pracovny deri) — hod.
Priemerny interval spojov (mimo 0,197 0,197 0,333 0,499 0,250
beZny pracovny deri) — hod.
Pri y pocet ych os6b

riemerny pocet prepravenych 0so 3739  11,57/12,72* 41,93/50,76* 12,81 16,05
v 1 spoji (bezny pracovny den)
Pri y pocet ych os6b

riemerny pocet prepravenych oso! 28,45 11,75/8,09% 32,57/39,43* 17,66 15,56
v 1 spoji (mimo beZny pracovny deri)
Priemernd dlzka jazdy 1 cestujuceho 57 57 57 57 57
Cakanie na linke 25% 25% 25% 25% 25%
*od roku 2040

**(JGD BA, Analytickd ¢ast a Ndvrhovd éast - zhrnutie, kap. 1.3.2
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Tab. 8-24 Vstupy pre vypocet Casu Cakania cestujucich na linke — sekundarny presun vozidiel

Linka A32 Linka T33 Linka A93

Priemerny pocet spojov (bezny

270

pracovny den)
Priemerny pocet spojov (mimo bezny

2 12
pracovny den) 63 3 0
Prlemerr,ly |nvterval spojov (bezny 0,261 0,138 0,117
pracovny den) — hod.
Prlf:m’erny mtefval vspOJov (mimo 0,364 0,211 0,151
bezny pracovny deri) — hod.
Priemerny pocet prepravenych oséb 3402 38 95 4435
v 1 spoji (bezny pracovny der) ! ’ ’
Priemerny pocet prepravenych oséb 30.46 2790 3406
v 1 spoji (mimo beZny pracovny deri) ’ ’ !
Priemernd dizka jazdy 1 cestujiceho

7 7 7

(km)** 5[ 5’ 5I
Cakanie na linke 25% 25% 25%
*od roku 2040

**(JGD BA, Analytickd ¢ast a Ndvrhovd cast - zhrnutie, kap. 1.3.2

Koeficient ¢akania predstavuje hodnotu 25 %, ktord pomerne konzervativne odhaduje, Ze priemerny
cestujuci je dostato¢ne informovany na to, aby priSiel na zastavku v takom momente, Ze priemerny cas
jeho ¢akania na nasledujuci spoj je 25 %'® z intervalu spojov na danej linke (t. j. neinformovany cestujuci
resp. nahodne prichadzajuci cestujuci by mal stredni dobu ¢akania na spoj na drovni 50 %'® z intervalu).

Na linkdch T201 a T210 (v pripade elektrobusov iba na linke 210) bude v stave s projektom nasadené
vozidlo s vysSou kapacitou, o znamena, Ze ak sa cestujlci v pocas Spickového intervalu v nulovom stave
medzi 6:00 — 18:00 hod. nezmesti do vozidla, alebo z dévodu nizkeho komfortu prepravy v preplnenom
vozidle nenastupi, musi ¢akat na dalsi spoj. Ztohto dovodu bol odhadnuty podiel cestujdcich, ktori
v nulovom stave cakali na dalsi spoj, ale vstave s projektom vyuZiju najblizsi spoj, na ktory cakali.
Kalkulacia ¢asu ¢akania cestujucich bola teda rozsirena o priemerny ¢as ¢akania cestujucich na dalsi spoj.
Podiel cestujucich ¢akajuci na dalsi spoj vychadza z pomeru zvySenej kapacity dopravnych prostriedkov
vozidiel pouzivanych na linkdch T201 a T210 (pri elektrobusoch T210) v stave s projektom a stave bez
projektu, z podielu trvania Spickového intervalu (6:00 — 18:00 h) na prevadzkovej dobe linky
az priemerného vytazenia linky pocas $pickového intervalu. Z vypoctu vychadza, Ze 6,45 % podiel
cestujucich na linke T201 a 10,20 % podiel cestujucich na linke T210 by mali ¢akat na dalsi spoj. KedZe
cestujuci nenastupil na pévodne planovany spoj bude ¢akat, celt dizku intervalu medzi spojmi. Vysledny
priemerny Cas ¢akania na dalsi spoj bol kalkulovany iba pre dotknutych cestujucich obdobnym postupom
ako ¢as ¢akania na spoj, len srozdielom, 7e podiel ¢asu ¢akania je 100 % (celd dizka intervalu
k nasledujucemu spoju). KedZe uvedeny postup vychadza vzhfadom na absenciu dopravného modelu
z roznych predpokladov, na vyslednd hodnotu priemerného ¢asu ¢akania na dalsi spoj bolo aplikované
pravidlo polovice.

18 CBA, Studia uskutocnitelnosti pre projekt Trolejbusova trat Patrénka — Riviéra
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Cas ¢akania cestujucich je oceneny 1,5-nasobkom hodnoty ¢asu inych ako sluZobnych ciest (priemerna

hodnota hodnoty ¢asu dochadzania do prace a sukromnych ciest) podla pokynov uvedenych v prirucke
CBA.

Skutoéné hodnoty Uspor jazdnych ¢asov na osobohodinu vo vyhladovom obdobi zavisia od vyvoja
skutocného rastu HDP na obyvatela, ktory bol pouZity na ich indexdciu, pri zohladneni elasticity rastu ich
hodnoty v zavislosti od rastu HDP na obyvatela (pre hodnotu Uspory pracovnych ¢asov stanovena na
urovni 0,7 a pre nepracovné cesty 0,5).

Tab. 8-25 Uspora &asu prepravy pocas referenéného obdobia projektu

I YT sca

Hodnota Uspory ¢asu pri pracovnych cestach 0 0
Hodnota Uspory ¢asu pri dochadzani do prace 0 0
Hodnota Uspora ¢asu pri inych (sukromnych) 0 0
cestach

Hodnota Uspory ¢asu ¢akania cestujucich 27 823 044 37 865 201
Uspora &asu celkom 27 823 044 37 865 201
Celkové diskontované uspory jazdného casu 14917 812 20 302 090

Celkova Uspora casu prepravy cestujucich vplyvom realizdcie projektu nakupu novych dopravnych
prostriedkov prestavuje hodnotu 27 823 044 € pocas referenéného obdobia 25 rokov (diskontovana
hodnota 14 917 812 €) pre SC 1 a hodnotu 37 865 201 € pocas referenéného obdobia (diskontovana
hodnota 20302 090 €) pre SC 4. Pri nasadenych novych dopravnych prostriedkoch nevznikne Uspora
vyplyvajuca so zmeny ¢asu cestovania cestujucich na linke, kedZe nedojde k zvyseniu rychlosti dopravnych
prostriedkov. Doba jazdy medzi jednotlivych zdstavkami na posudzovanych linkdch zostdva zachovana.
Uspora ¢asu vznikla hlavne zddvodu nasadenia dopravnych prostriedkov s vy$Sou kapacitou na
exponovanych linkach a s tym suvisiacou redukciou ¢asu ¢akania v stave bez projektu.

Viac informacii o predpokladoch a vysledkoch kalkulacii je uvedenych v prilozenom subore (Priloha 1 a 2)
v harkoch: ,Parametre”, ,Vstupy“ a ,,07 Cas cestujucich“, v ktorom sa nachadza samotny vypocet Uspory
casu prepravy.

8.2.3.2 PRINOSY ZO ZVYSENEHO KOMFORTU PREPRAVY

Daldim prinosom vyplyvajicim z prevadzky novych modernych trolejbusov/elektrobusov je vyrazné
zvysenie komfortu prepravy, ktoré sa prejavuje najméa nizkopodlaznostou a priestrannostou dopravnych
prostriedkov, pohodlnostou prepravy, lepsim jazdnymi vlastnostami, tlmenim hluku a vibracii,
dostupnostou modernych technoldgii (internet, USB konektory pre nabijanie zariadeni a pod.). Vsetky
tieto aspekty maju vplyv na vnimanie kvality a komfortu zo strany cestujiceho a jeho ndslednu preferenciu
dopravného médu.

Vyhodnotenie a ocenenie zvySeného komfortu prepravy je narocné, spravidla sa hodnoti v ramci
Specializovanych Studii, ktoré sa zameriavaju na ocenenie subjektivneho vnimania kvality a komfortu
prepravy zo strany cestujucich, pricom zakladom je realizacia Specifickych dopravnych a sociologickych
prieskumov. Komfort sa spravidla vyjadruje vo forme casu, ktory cestujuci pri preprave ,ziskaju”“, resp.
usetria pri realizovani ¢innosti, ktoré by pri nizSom komforte nemohli realizovat.
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Analyza nakladov a prinosov pre Nakup elektri¢éiek - Opcia 2 a Obnova vozového parku elektriciek
v Bratislave (2. a 3. etapa) (Dopravny podnik Bratislava, a. s.) vychadza pri oceflovani komfortu prepravy
zo Studie Using Stated Preferences to Analyse the Service Quality of Public Transport (Roman, Martin,
Espino, 2013), kde je miera komfortu interpretovana ako prinos vyjadreny cenou usetreného Casu v

dosledku vyssej produktivity pasazZiera vyplyvajucej z komfortu cestovania. Dopravné prostriedky su
bodovo ohodnotené na zaklade ich kvalitativnych parametrov, pricom maximdlny pocet bodov je 10.

Tab. 8-26 Kvalitativne parametre pre hodnotenie komfortu prepravy

Kvalitativhy parameter Hodnoteny aspekt Rozsah bodov

Komfort Nizkopodlaznost 0.2
Komfort Klimatizacia pre cestujucich 0.2
Komfort Miera poskytovania informdcii pre cestujucich 0.2
Komfort Miera rychlosti a pohodInosti ndstupu a vystupu 0.2
Komfort Podiel miest na sedenie 0.2
Komfort Spolu 0..10

Zdroj: Ndkup elektriciek - Opcia 2, Analyza ndkladov a prinosov, Dopravny podnik Bratislava, a. s.; OPIl 2014 - 2020

V ramci uvedenej analyzy nakladov a prinosov boli kvalitativne ohodnotené dopravné prostriedky v
prevadzke DPB, a. s.:

Tab. 8-27 Kvalitativne hodnotenie trolejbusov/autobusov

T e T oioene |

trolejbus/kibovy/2 &lankovy — povodny body 8
trolejbus-diesel/s6lo — pévodny body 8
trolejbus/sélo — pévodny body 8
autobus/kibovy/2 &lankovy — pdvodny body 8
autobus/sélo - pévodny body 2
S s
koo ;
trolejbus/sélo - novy (12 m) body 10
trolejbus/kibovy/2 €lankovy - novy (18 m) body 10
trolejbus/kibovy/3 €lankovy - novy (24 m) body 10
elektrobus/sélo — novy (12 m) body 10
elektrobus/kibovy/2 €lankovy - novy (18 m) body 10

Uvedené predpoklady boli aplikované aj v ramci tejto Studie, pricom pre hodnotenie nahrddzanych
povodnych typov trolejbusov bol pouZity priemer hodnot kvalitativneho ohodnotenia pdévodnych
dopravnych prostriedkov.

Samotné ocenenie vychadza z predpokladu spominanej studie (Roman, Martin, Espino, 2013), Ze
maximalne zlepSenie komfortu v MHD je hodné 0,36 € (2013), resp. 0,39 € v sucasnej cenovej Urovni. Na
zaklade priemernej aktualnej hodnoty Casu prepravy sa urcila jednotkova uspora Casu na jedného
cestujiceho na jeden bod kvalitativneho hodnotenia komfortu. Vysledna hodnota usporeného casu sa
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monetizovala prostrednictvom prislusnych sadzieb pre ocenenie casu prepravy, pri zohladneni
jednotlivych ucelov ciest. Rozdiel medzi ocenenim komfortu prepravy v stave bez projektu a s projektom
tvori samotnu Usporu nakladov na €as prepravy vplyvom zvyseného komfortu cestovania.

Tab. 8-28 Prinosy zo zvySeného komfortu prepravy

I ) o

Celkové prinosy 50 507 810 50 507 810
Celkové diskontované prinosy zo zvyseného 27 068 715 27 068 715
komfortu

8.2.3.3 EXTERNALITY

Externé naklady dopravy su naklady spojené s negativnymi prejavmi dopravnej ¢innosti na Zivotné
prostredie a Zivot ¢loveka. V tomto pripade podla pokynov v priru¢ke pre CBA su kalkulované benefity
vyplyvajlce z externych nakladov tykajlce sa emisii znedistujucich latok (PM2,5, NO,, SO,, NMVOC a NHs)
a emisii sklenikovych plynov (COzekv). Vzhladom na predpokladany minimalny dopad realizacie projektu
na produkciu hluku z dopravy, benefity z redukcie hluku neboli kalkulované.

Emisie znecistujucich latok
Na zdklade pokynov v Prirucke k CBA boli v ramci kalkulacie tohto benefitu vypocitané Uspory emisii
PM2,5, NOx, SO,, NMVOC a NHs. Tento prinos predstavuje znizenie emisii znecistenia ovzdusia vyplyvajuci

Z0 zmeny organizacie nasadzovania vozidiel tzn. zmena nasadenia trolejbusov/elektrobusov namiesto
autobusov, ¢oho vysledkom je rozvoj bezemisnej dopravy v Bratislave.

Vypocet emisii znedistujucich latok vychadza zo spotreby autobusov MHD v nulovom stave, ktora je
nasledne vynasobenad hustotou paliva, emisnym faktorom a jednotkovou sadzbou podla druhu emisie. Pri
posudzovani SC4 sa uvazovalo s prevadzkou elektrobusov typu SOR NS 12 electric, ktoré DPB, a.s.
v sUcasnosti prevadzkuje. Tento typ elektrobusov sa vyznacuje pomerné nizkou mernou spotrebou
energie, no na zabezpeéenie vykurovania (a prediZenie dojazdu) vyuZiva pomocny naftovy agregat. Preto
sa pri hodnoteni investiéného scendra 4 uvaZzovalo s urcitou spotrebou nafty, a teda aj s produkciou emisii
znecistujucich latok a sklenikovych plynov.

Tab. 8-29 Vstupy pre vypocet emisii znecistujdcich latok

Spotreba paliva: trolejbus-diesel/sélo — pévodny (I/100 km)* 58,000
Spotreba paliva: autobus/kibovy/2 &lankovy - pévodny (1/100 km)* 56,376
Spotreba paliva: autobus/sélo - pévodny (/100 km)* 35,975
Spotreba paliva: elektrobus/sélo - novy (12 m) (1/100 km)* 3,640
Spotreba paliva: elektrobus/kibovy/2 ¢lankovy - novy (18 m) (/100 km)* 5,705
Spotreba paliva: autobus/kibovy/2 &lankovy - pévodny/sekundarny presun

(1/100 km)* 48,880
Hustota nafty (kg/l) 0,82
PM2,5 - autobusy, nafta (g/kg paliva) 0,940
NOx — autobusy, nafta (g/kg paliva) 33,370
SO — autobusy, nafta (g/kg paliva) 0,020
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NMVOC — autobusy, nafta (g/kg paliva) 1,920

NHs — autobusy, nafta (g/kg paliva) 0,013

Zdroj: Metodicka prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0, kapitola 5.2.2.6, Tab. 35
*DPB, a. s.

Kalkulované mnoizstvo emisii znecistujucich latok bolo monetizované prostrednictvom jednotkovych
sadzieb uvedenych v prirucke k CBA (ver. 3, Tab. 37).

Tab. 8-30 Naklady znedistujucich latok z dopravy

Znedistujuca latka/Typ Gzemia EUR/kg, 2021

PM2,5— Extravilan, intravilany obci a miest 67,10
PM2,5- Centrum miest 119,40
NOx — Extravilan, intravilany obci a miest 16,70
NOx — Centrum miest 28,20
SOz — Vsetky Uzemia 11,50
NMVOC — Vsetky Gzemia 0,80

NHs — Vsetky Uzemia 27,70

Zdroj: Metodickad prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0, Tab. 37

Pre spravne ocenenie emisii PM2,5 a NOx bolo potrebné trasovanie posudzovanych liniek pomerne
rozloZit podla charakteristiky Uzemia a rozsahu vplyvu na dotknuté obyvatelstvo. Z tohto dévodu bolo
posudzované Uzemie mesta Bratislava podielovo rozloZzené na husto obyvané mestské casti (Centrum)
a zvysSné intravildnové casti Uzemia. Pri kategorizacia sa vychadzalo z hustoty obyvatelstva dotknutych
mestskych Casti Bratislavy, ktoré su ovplyvnené prevadzkou posudzovanych liniek. Najhustejsie obyvanym
Uzemim Bratislavy, je Mestska Cast Staré mesto s 4 402,23 obyv./km?, ktora bola zarover zaradend ako
typ Uzemia ,,Centrum®.

Tab. 8-31 Hustota obyvatelstva dotknutych mestskych ¢asti Bratislavy

BA - Staré mesto 4 402,23 Centrum
BA - Podunajské Biskupice 522,26 Intravilan
BA - RuZinov 1 867,49 Intravilan
BA - Vrakuna 1 953,40 Intravilan
BA - Nové Mesto 1 065,38 Intravilan

Zdroj: SU SR, 2020

Podla trasovania posudzovanych liniek jednotlivymi mestskymi ¢astami Bratislavy boli stanovené podiely
dopadu z pohladu emisii znedistujucich latok na husto obyvané oblasti (Centrum) a zvy3né intravilanové
oblasti mesta.

Tab. 8-32 Podiel Intravilanu/Centra na posudzovanych linkach

T201 88,89% 11,11%

- =
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T210 (do konca roka 2023) 25,76% 74,24%
T210 (predizenie Nové SND - Most SNP) od roku 2024 17,00% 83,00%
A6l 84,81% 15,19%
Upravend T61 86,21% 13,79%
A4l 0,00% 100,00%
T203 30,77% 69,23%
Novd 44 (T203+A41) 18,02% 81,98%

Vsetky jednotkové vstupné hodnoty boli upravené inflaciou a indexované pocas referenéného obdobia
podla rastu redlneho hrubého domdceho produktu na obyvatela s elasticitou 0,7.

Tab. 8-33 Uspora nakladov na emisie zneéistujticich latok pocas referenéného obdobia projektu

I Y e

Uspora nékladov na emisie zneéistujtcich latok 18376 013 13 616 837

Diskontovana uspora nakladov na emisie zneéistujucich latok 9 801 346 7 262 897

Uspora nakladov na emisie zne&istujucich latok posudzovaného projektu pre SC 1 je na Grovni 18 376 013
€, (diskontovand hodnota 9 801 346 €), vramci SC 4 dosiahli Uspory nakladov na emisie 13 616 837 €,
resp. 7262 897 € v Cistej sucasnej hodnote. Emisie znedistujucich latok su kalkulované z prevadzky
autobusovych liniek v nulovom stave, z prevadzky elektrobusov (aktudlne vyuzZivaného typu) v stave
s projektom a z prevadzky vozidiel na linkach, na ktoré budui sekundarne presunuté nahradzované vozidla.

Vsetky relevantné vstupy a samotny vypocet Uspor z redukcie emisii znecistujucich latok si uvedené
v harkoch ,Parametre”, ,Vstupy” a ,,10 Znecistujuce latky” Prilohy 1 a 2.

Emisie sklenikovych plynov

Projekt ma zo socioekonomického hladiska pozitivny efekt na naklady spojené s produkciou sklenikovych
plynov. Prinos projektu je definovany ako zniZenie emisii COzekv Vyplyvajlice zo zmeny organizacie liniek
vplyvom projektu. Jednotkové naklady emisii sklenikovych plynov pri cestnej doprave sa aplikovali na
mnoZstvo spotrebovaného paliva, resp. elektrickej energie, ktoré vtomto pripade su povaZované za
nepriame (nevznikaju priamo pri dopravnych prostriedkov, ale vyjadruju uhlikovid stopu spojenu
s vyrobou a distribuciou elektrickej energie), v nulovom stave, pricom vysledné naklady predstavuju
Usporu nakladov na klimatické zmeny.

V tabulke 41 Prirucky CBA je uvedeny odporucany vyvoj jednotkovej ceny ekvivalentnej hodnoty oxidu
uhli¢itého v cenovej Urovni roka 2021.

Tab. 8-34 Jednotkova cena ekvivalentnej hodnoty oxidu uhli¢itého (CU, 2021)

177 268 418 563 708 858

CO2ekv (EUR/Y) 86
Zdroj: Metodicka prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0, Tab. 41

Ekvivalentné mnoZstvo emisii CO; je podla pokynov v prirucke CBA tvorené prevedenim emitovanych
emisii COz, N2O a CH4 prostrednictvom indexu potencidlneho globalneho oteplovania (GWP — Global
Warming Potential) na jednotnt zakladnu.

- ZavereCna sprava Strana 105



TROLEJBUSY PRE BRATISLAVU ,
ANALYZA NAKLADOV A PRINOSOV
Vyskumny ustav dopravny

Tab. 8-35 Index potencidlu globalneho oteplovania (GWP)

CO2 1
CHs 25
N0 298

Zdroj: Metodickd prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0, Kap. 5.2.2.7

Vypocet mnoZstva emitovanych emisii CO,, CHa, N2O vychddza z mnoZstva spotrebovaného paliva, ktoré
bolo vyndsobené hustotou a prislusnym emisnym faktorom, resp. elektrickej energie, ktora bola
vynasobena prislusnym emisnym faktorom v nulovom stave a v stave s projektom.

Tab. 8-36 Vstupy pre vypocet emisii sklenikovych plynov

Spotreba paliva: trolejbus-diesel/sélo — pévodny (/100 km)* 58,000
Spotreba paliva: autobus/kibovy/2 €lankovy - pévodny (1/100 km)* 56,376
Spotreba paliva: autobus/sélo - pévodny (/100 km)* 35,975
Spotreba energie: trolejbus-diesel/s6lo — povodny (kWh/km)* 1,86
Spotreba energie: trolejbus/kibovy/2 ¢lankovy - pdvodny (kWh/km)* 2,23
Spotreba energie: trolejbus/kibovy/2 élankovy — pdvodny/sekundarny presun

(KWh/km)* 230
Spotreba energie: trolejbus/sdlo - pévodny (kWh/km)* 1,83
Spotreba energie: trolejbus/sdélo - novy (12 m) (kWh/km)* 2,06
Spotreba energie: trolejbus/kibovy/2 &élankovy - novy (18 m) (kWh/km)* 2,52
Spotreba energie: trolejbus/kibovy/3 &élankovy - novy (24 m) (kWh/km)* 3,33
Spotreba energie: elektrobus/sélo - novy (12 m) (kWh/km) 0,82
Spotreba energie: elektrobus/kibovy/2 ¢lankovy - novy (18 m) (kWh/km) 1,00
Hustota nafty (kg/l) 0,82
CO2—autobusy (g/kg paliva) 3140
CHs — autobusy (g/kg paliva) 0,27
N20 — autobusy (g/kg paliva) 0,051
CO; — elektricka energie (siet nizkeho napétie) (gCO2/kWh) 216

Zdroj: Metodickd prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0, kapitola 5.2.2.6, Tab. 39, Tab. 40
*DPB, a. s.

Tab. 8-37 Uspora nakladov na emisie sklenikovych plynov pocas referenéného obdobia projektu

I YY) Sca (euR

Uspora nakladov na emisie sklenikovych plynov 13 263 767 17 802 126
Diskontovana uspora nakladov na emisie sklenikovych plynov 6294 923 8 448 807

Uspora nakladov na emisie sklenikovych plynov posudzovaného projektu v ramci SC 1 je na Grovni 13 263
767 €, (diskontovana hodnota 6 294 923 €) a vramci SC 4 je na Urovni 17 802 126 €, (diskontovana
hodnota 8 448 807 €) .

Vietky relevantné vstupy a samotny vypocet Uspor z redukcie emisii znecistujucich latok su uvedené v
harkoch , Parametre”, ,Vstupy“ a ,11 Sklenikové plyny“ Prilohy 1 a 2.
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8.2.4 VYSLEDKY EKONONOMICKEJ ANALYZY

Nasledujucim krokom po identifikovani a kvantifikovani vsetkych relevantnych ekonomickych nakladov a
vynosov predmetného projektu v jednotlivych posudzovanych alternativach, ich sprdvnom oceneni a
¢asovom rozdeleni, je diskontovanie penaznych tokov socidlnou diskontnou sadzbou. Vysledky
ekonomickej analyzy su prezentované prostrednictvom nasledujucich hlavnych ukazovatelov:

- ekonomicka cCista suc¢asna hodnota (ENPV);

- ekonomicka miera navratnosti (ERR);

- pomer prinosov a nakladov (B/C).

Nasledujuca tabulka sumarizuje vysledky ekonomickej analyzy posudzovaného projektu.

Tab. 8-38 Vysledné ukazovatele ekonomickej analyzy posudzovaného projektu

T S N R

Ekonomicka cCista sucasna hodnota (ENPV)

17 47 17 247 84
(EUR) 3655 846
Ekonomicka miera navratnosti (EIRR) 9,63 % 9,19 %
Pomer prinosov a nakladov (B/C) 1,40 1,35

Kompletné vysledky ekonomickej ¢asti CBA su uvedené v harku ,,12 Ekonomicka analyza“.

Naliehavost a potreba realizacie projektu nakupu 50 ks trolejbusov, resp. 68 ks elektrobusov je v rdmci
CBA posudzovana na zaklade miery spolocenskych prinosov investovaného finanéného kapitaluy, t. j. na
zéklade vztahu medzi o¢akavanymi investi¢nymi a prevadzkovymi nakladmi a o¢akdvanymi spolo¢enskymi
Usporami, ktoré prinesie pouzivanie novych dopravnych prostriedkov cestujicimi.

Ekonomicka Cista sucasna hodnota (ENPV) je hodnota diskontovanych ekonomickych tokov projektu vo
finanénom vyjadreni. Cistd sucasnd hodnota by mala byf, ako ekonomicky indikdtor, pouZivand
v rozhodovacom procese v sucinnosti s vnutornym vynosovym percentom, nakolko tento indikator
nerozliSuje, za aké obdobie bol ekonomicky vysledok dosiahnuty. Ide o rozdiel sucasnej hodnoty
oCakavanych prinosov a sucasnej hodnoty ocakdvanych ndkladov. Ak je investicia efektivha, potom
vysledna hodnota Cistej sucasnej hodnoty je kladna, alebo aspon rovna nule. Ekonomicka cistd sucasna
hodnota (ENPV) dosiahla pri SC 1 pozitivhu hodnotu (17 365 547 €), a to znamena, Ze Cista sucasna
hodnota benefitov je vys$Sia ako Cistd sicasna hodnota nadkladov. Kladna hodnota ukazovatela ENPV
vyjadruje efektivne vynaloZenie zdrojov. Aj pri scenari 4 hodnota NPV dosiahla pozitivhu hodnotu
17 247 846 €, ¢o poukazuje na efektivnost realizacie scenara 4.

Ekonomicka vnatorna miera navratnosti (EIRR) predstavuje taku diskontnu sadzbu, pri ktorej sa sicasna
hodnota ekonomickych prinosov vo finanénom vyjadreni rovna sucasnej hodnote kapitalovych nakladov.
V tomto stave sa Cista sicasna hodnota projektu rovna 0. Kritériom ekonomicke] efektivnosti je stav, kedy
je vnutorne vynosové percento vacsie ako diskontna sadzba (5 %) pouZitd pre vypocet Cistej sucasnej
hodnoty. Posudeny investicny scenar 1 dosiahol ekonomickud vnutornd mieru navratnosti na urovni 9,63
%, ¢o predstavuje vyssSie hodnoty ako je ekonomickd diskontnd sadzba (5,00 %). Pri scenari 4 dosahuje
hodnota EIRR 9,19 %, Co je rovnako hodnota vyssia ako aplikovana diskontna sadzba.

Pomer benefitov/nakladov (B/C) je pomer diskontovanych kapitalovych nakladov a diskontovanych
vynosov projektu. Kritériom ekonomickej efektivnosti je index vacsi ako 1,0. Pri SC1 to znamen3, Ze
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hodnota kvantifikovanych socioekonomickych benefitov dosahuje 1,40-krat vyssiu hodnotu ako je vyska
nakladov, pri SC4 je hodnota B/C mierne nizsia - 1,35.

Na zaklade dosiahnutych ekonomickych vysledkov konstatujeme, Ze oba postudené investicné scenare
spliaju podmienku ekonomickej efektivnosti. Pri investic(hom scenari 1 st kapitalové naklady, po
diskontdcii vo vyske 43 532 768 €, nizSie ako dosiahnuté Uspory vo vyske 60 898 274 €, ¢im je dosiahnuta
Cista sucasnd hodnota 17 365 547 €. V rdmci investi¢né scendra 4 su kapitdlové naklady, po diskontacii vo
vySke 48 981 557 €, vyssie ako dosiahnuté Uspory vo vyske 66 229 403 €, ¢im je dosiahnuta Cista sucasna
hodnota 17 247 846 €.

Tab. 8-39 Sumarizacia prinosov generovanych realizaciou projektu

Prinosy Diskontovana Podiel na celkovych Diskontovana Podiel na celkovych
hodnota (EUR) prinosoch hodnota (EUR) prinosoch
Uspora ¢asu prepravy 14917 812 24,50 % 20302 090 30,65 %
ZvysSenie komfortu 27 068 715 44,45 % 27 068 715 40,87 %

Uspora z emisif

ora z emist 9 801 346 16,09 % 7262 897 10,97 %
znecistujucich latok
Uspora z emisi 6294923 10,34 % 8 448 807 12,76 %
sklenikovych plynov
Zostatkovd hodnota 2815479 462 % 3146 894 475%
Celkové prinosy 40438 428 100,00 % 44 846 805 100,00 %

Na zaklade vysledkov ekonomickej analyzy je mozné vyvodit zaver, Ze projekt , Trolejbusy pre Bratislavu®,
ktory predstavuje posudzovany investi¢ny scendr 1, je realizovatelny a zo socioekonomického hladiska
prijatelny. Alternativny investicny scenar, ktory predpokladd obstaranie elektrobusov je rovnako
realizovatelny, aj socioekonomicky efektivny. Je vSak potrebné upozornit na fakt, Ze prevadzka
elektrobusov vyzaduje rozsiahlu atechnicky a financne narocnu infrastrukturu suvisiacu s nabijanim
vozidiel a ndklady na jej obstaranie a vybudovanie nie su suéastou postdenia ekonomicke] efektivnosti
SC4. Naklady na suvisiacu nabijaciu infrastruktiru nebolo mozné objektivne uréit s ohladom na absenciu
tak rozsiahleho projektu v podmienkach SR. Zaroven je potrebné zohladnit, Ze SC 4 nie je v sucasnosti
vbbec projektovo pripraveny, z ¢oho vyplyva, Ze skuto¢nd realizcia scendra by nemohla prebehndt
v modelovanom obdobi, a teda sucasna hodnota buducich generovanych socioekonomickych prinosov
v ramci scenara 4 by bola redlne vyrazne nizsia.

Tym, ze analyza nakladov a prinosov preukazala ekonomicku realizovatelnost posudzovanych scenarov,
potvrdila sa aj opravnenost na spolufinancovanie z EU. Vzhladom na dosiahnuté ekonomické vysledky
a ostatné relevantné realizaéné aspekty posudzovanych scenarov je objektivne vyhodnejsie realizovat
investicny scenar 1 — nakup novych trolejbusov.

8.3 ANALYZA RIZIK

Analyza nakladov a vynosov (CBA) predstavuje kalkuldciu komplexnych financnych a ekonomickych
ukazovatelov zaloZenych na predpokladanych penaznych tokoch, spolocenskych vynosoch, prijmoch
a nakladoch, a to vsetko vo finanénom vyjadreni. KedZe vstupom pre tento vypocet je iba prognéza,
vysledok oboch analyz je spojeny s vyznamnymi neistotami, ktoré maju za nasledok, Ze skuto¢na hodnota
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kfucovych ukazovatelov (ekonomické vnutorné vynosové percento, ekonomicka Cista sucasna hodnota)
sa moze lisit od predikovanych hodnét.

8.3.1 ANALYZA CITLIVOSTI

Za ucelom overenia citlivosti ukazovatelov ekonomickej a finan¢nej analyzy (ekonomicka a financ¢na cista
sucasna hodnota — ENPV, FNPV) na zmeny hodnot vstupnych premennych a nasledného urcéenia kritickych

premennych projektu bola vykonana séria testov.

Metodicka prirucka k tvorbe analyz nakladov a prinosov (CBA), verzia 3.0 definuje kritické premenné

uvedené v nasledujuicom texte.

Pre ucel analyzy citlivosti dopravnych projektov su za kritické premenné povazované tie, ktorych zmena o
1,00 % v porovnani so zakladnym scendrom spdsobuje zmenu indikatora vacsiu ako 1,00 % (FNPV, ENPV).
To znamena, Ze elasticita indikatora je najmenej jednotkova.

Na vystupnych datach financ¢nej analyzy SC1 a SC 4 bola vykonand analyza citlivosti a jej vysledky su
zobrazené v nasledujucich tabulkach.

Tab. 8-40 Testovanie citlivosti FNPV_C

Investicny scenar 1 (ndkup trolejbusov)

Investi¢né naklady 25,26% 16,84% 8,42% -8,42% -16,84% -25,26%
aNZ'jfidbyu"a prevadzku ¢ 550, 10,61% 5,31% -5,31% -10,61% -15,92%
Celkové prijmy 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Dopyt po preprave 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Investi¢ny scenar 4 (ndkup elektrobusov)

Investiéné naklady 25,03% 16,68% 8,34% -8,34% -16,68% -25,03%
Nkl 1dzk

) 3 dfidbyu”a prevadzku ) 170 9,44% 4,72% -4,72% -9,44% 14,17%
Celkové prijmy 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Dopyt po preprave 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%

Na zadklade vysledkov testov citlivosti financnej analyzy (FNPV_C) pri investicChom scendri 1 ani pri
investicnom scendri 4 neboli identifikované Ziadne kritické premenné.

Nasledujucim krokom analyzy citlivosti posudzovaného projektu bolo hladanie zlomovej hodnoty kritickej
premennej. Zlomova hodnota vstupnej premennej predstavuje taku percentudlnu zmenu v porovnani so
zakladnym scendrom, ktord by musela nastat, aby sa FNPV_C projektu rovnala nule (hranica, pri ktorej sa
moze projekt chapat ako samofinancovatelny, t.j. EU spolufinancovanie nie je opodstatnené). Pri SC 1, ani
SC 4 neboli identifikované kritické premenné v rdmci analyzy citlivosti vysledkov finanénej analyzy, takze
zlomové hodnoty kritickych premennych nebolo potrebné vydislit.

Obdobnym pristupom bolo spracované testovanie citlivosti vstupnych parametrov na vysledkoch
ekonomickej analyzy (ENPV) na zaklade, ktorého boli identifikované kritické premenné.
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Tab. 8-41 Testovanie citlivosti ENPV

ey

Investi¢né naklady
Naklady na prevadzku
a udrzbu

Dopyt po preprave
Jednotkova hodnota
casu

Komfort cestujucich
Jednotkova hodnota
emisii znecistujucich
latok

Jednotkova hodnota
emisii sklenikovych
plynov

HDP

Investi¢né naklady
Naklady na prevadzku
a udribu

Dopyt po preprave
Jednotkova hodnota
casu

Komfort cestujucich
Jednotkova hodnota
emisii znecistujdcich
latok

Jednotkova hodnota
emisii sklenikovych
plynov

HDP

Investicny scenar 1 (nakup trolejbusov)

60,52% 40,35% 20,17% -20,17%
36,82% 24,54% 12,27% -12,27%
-72,53% -48,35% -24,18% 24,18%
-25,77% -17,18% -8,59% 8,59%
-46,76% -31,17% -15,59% 15,59%
-16,93% -11,27% -5,65% 5,64%
-11,80% -7,95% -4,02% 4,11%
-9,38% -6,41% -2,77% 3,46%
Investi¢ny scenar 4 (nakup elektrobusov)
68,06% 45,38% 22,69% -22,69%
37,05% 24,70% 12,35% -12,35%
-82,39% -54,93% -27,46% 27,46%
-35,31% -23,54% -11,77% 11,77%
-47,08% -31,39% -15,69% 15,69%
-12,63% -8,41% -4,22% 4,21%
-15,95% -10,75% -5,43% 5,55%
-9,75% -6,68% -2,86% 3,59%

oo

Vyskumny ustav dopravny

-40,35%
-24,54%
48,35%
17,18%

31,17%

11,26%

8,31%

5,87%

-45,38%

-24,70%

54,93%

23,54%

31,39%

8,40%

11,23%

6,03%

-60,52%
-36,82%
72,53%
25,77%

46,76%

16,92%

12,59%

10,15%

-68,06%

-37,05%

82,39%

35,31%

47,08%

12,62%

17,02%

10,58%

Na zaklade vysledkov testov citlivosti investicného scenara 1 boli identifikované ako kritické premenné
investicné naklady, naklady na prevadzku a udrzbu, dopyt po doprave a komfort cestujucich. Z vysledkov
testov citlivosti investicného scendra 4 vyplyva, Ze okrem tych premennych, ktoré su kritické aj v SC1, je

kriticka aj premenna jednotkova hodnota casu.

Tab. 8-42 Identifikacia kritickych premennych pre ekonomicku analyzu

Investi¢ny scenar

SC1

SC4

Zmena o 10 % vo vstupnom parametre v porovnani so zakladnym scenarom sposobi

zmenu ENPV o (%-zmena)

Investi¢né naklady

Naklady na prevadzku a udrzbu
Dopyt po preprave

Komfort cestujucich

Investi¢né naklady

ZavereCna sprava

20,17 %
12,27 %
24,18 %
15,59 %
22,69 %
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S . Zmena o 10 % vo vstupnom parametre v porovnani so zakladnym scenarom spdsobi
Investicny scenar o
zmenu ENPV o (%-zmena)

Naklady na prevadzku a udrzbu 12,35%
Dopyt po preprave 27,46 %
Jednotkova hodnota ¢asu 11,77 %
Komfort cestujucich 15,69 %

Zlomova hodnota vstupnej premennej predstavuje taku percentualnu zmenu ENPV v porovnani so
zakladnym scendrom, ktora by musela nastat, aby sa Cista siéasna hodnota projektu rovnala nule. Pre
ekonomicky efektivne projekty to znamen3, Ze projekt klesne pod minimalnu akceptovatelnd hranicu, ale
v pripade neefektivnych projektov to znamena, Ze projekt sa dostane na hranicu ekonomickej efektivnosti.

Tab. 8-43 Identifikacia zlomovych hodnot kritickych premennych ekonomickej analyzy
Investi¢né naklady 49,57 %
Naklady na prevadzku a udribu 81,48 %
>t Dopyt po preprave -41,36 %
Komfort cestujucich -64,15 %
Investi¢né naklady 44,08 %
Naklady na prevadzku a udrzbu 80,97 %
SC4 Dopyt po preprave -36,41 %
Jednotkova hodnota ¢asu -84,96 %
Komfort cestujucich -63,72 %

Z hladiska citlivosti posudzovanych projektov na zmenu vstupnych premennych v rdmci ekonomickej
analyzy je potrebné zddéraznit pomerne vysokd mieru citlivosti oboch posudzovanych scenarov. Vyrazny
vplyv na ekonomicky vysledok SC1 maju vstupné premenné investicné naklady, naklady na prevadzku
a udrzbu, dopyt po preprave a komfort cestujucich. V rdmci kalkuldcie CBA bola pri trolejbusoch pouzita
predpokladana hodnota jednotlivych zakaziek, z tohto dévodu je pravdepodobnost zmeny investi¢nych
nakladov projektu velmi vysoka a je mozné predpokladat, Ze sttaZe vygeneruju vyrazne nizsie naklady na
obstaranie trolejbusov ako sa povodne predpokladalo. Pri spracovani analyzy sa neuvaZzovalo s rastom
poctu prepravenych os6b na posudzovanych linkach, takze odhad ich poctu je skér na konzervativnej
urovni. Z dlhodobého hladiska v bratislavskej MHD dochadza skor k narastu poctu prepravenych osob,
ako poklesu (aZ na vynimocné udalosti — COVID 19). Vstupné premenné v podobe jednotkovych hodndét
kalkulovanych benefitov projektu maju z vyvojového hladiska skor rasticu tendenciu, o mda na
ekonomicky vysledok pozitivny efekt.

8.3.2 ANALYZA SCENAROV

Doposial bol vplyv vybranych premennych a parametrov na hodnotiace ukazovatele projektu v ramci
analyzy citlivosti posudzovany izolovane. Posudenie spolo¢ného vplyvu vybranych hodnoét kritickych
premennych na hodnotiace ukazovatele projektu sa realizovalo prostrednictvom analyzy scendrov.
V ramci nej bol posudzovany spoloény vplyv vybranych hodnét kritickych premennych na hodnotiace
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ukazovatele projektu. Pri modelovani scendrov sa posudzoval samostatne wvyvoj financénych
a ekonomickych indikatorov na zaklade vytvoreného optimistického a pesimistického scenara.

Pre tieto Ucely sa stanovili optimistické a pesimistické hodnoty kritickych premennych. Pri stanovovani
tychto hrani¢nych hodnoét sa vychadzalo z realistického pohladu na mozZny rozsah hodnét vybranej
premennej alebo parametra. Hrani¢na hodnota vstupnych premennych bola stanovena hranicou +10 %/-
10 %.

Pre analyzu scenarov bolo potrebné identifikovat minimalne dve kritické premenné, aby bolo mozné
posudit ich spoloény vplyv. V pripade ak analyza citlivosti preukazala jednu kritickd premennd, tak dalSou
premennou vstupujucou do analyzy scenarov bol parameter s druhym najvyssim vplyvom na vysledky
analyzy. Analyza citlivosti finanénej analyzy pre SC 1, ani SC 4 nepreukdzala Ziadnu kritickd premennu, ale
do analyzy scenarov vstupovali premenné investicné naklady a ndaklady na prevadzku a adrzbu
infrastruktury. Detailny prehlad vstupnych premennych analyzy scenarov finan¢nej a ekonomickej analyzy
je prezentovany v nasledujucich tabulkach.

Tab. 8-44 Vstupné predpoklady hraniénych hodnét kritickych premennych analyzy scendrov pre finanénu

analyzu
Predpoklady analyzy scenarov — Financna analyza OPt'mISTleV
scenar scenar
Investi¢né ndklady -10 % 10%
SC1/sC4
Naklady na prevadzku a udrzbu -10% 10%

Tab. 8-45 Vstupné predpoklady hrani¢nych hodnét kritickych premennych analyzy scenarov pre ekonomicku

analyzu
Predpoklady analyzy scenarov — Ekonomicka analyza oPt'mISTICky

scenar scenar
Investi¢né naklady -10,00% 10,00%
Naklady na prevadzku a udrzbu -10,00% 10,00%

SC1
Dopyt po preprave 10,00% -10,00%
Komfort cestujucich 10,00% -10,00%
Investi¢né naklady -10,00% 10,00%
Naklady na prevadzku a udrzbu -10,00% 10,00%
SC4 Dopyt po preprave 10,00% -10,00%
Jednotkova hodnota ¢asu 10,00% -10,00%
Komfort cestujucich 10,00% -10,00%

Po definovani vstupnych premennych sa vypocitaju hodnotiace ukazovatele ekonomickej (ENPV)
a financnej analyzy (FNPV), pre zvolené scendre. V pripade ak aj pesimistické hodnoty kritickych
premennych zaruc€uju pozitivne finanéné a ekonomické indikatory, tak projekt moze byt chapany ako
odolny vodi neistote a riziku ovplyviiujuce kritické premenné. Nasledujlce tabulky prezentuju vysledky
analyzy scendrov pre finanénu aj ekonomickud analyzu.
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Tab. 8-46 Vysledky analyzy scendrov — finan¢na analyza

FNPV/C (EUR)
Investicny scenar
sc1 -43 780 345 -57 713675 -50747 010
13,73 % -13,73 % -
sca -49 744 235 -64 695 171 -57219703
13,06 % -13,06 % -

Vysledky analyzy scenarov finanénej analyzy poukazuju na skutocnost, Ze aj pri optimistickom vyvoji
vstupnych premennych penazné toky posudzovanych scendrov budu negativne a projekt je potrebné
financovat zo $trukturalnych fondov EU. Naklady projektu v kazdom pripade prevy3uja prijmy.

Tab. 8-47 Vysledky analyzy scendrov — ekonomicka analyza

ENPV (EUR)
Investicny scenar
1 30176 367 5096 102 17 365 547
73,77 % -70,65 % -
sca 33239153 2203955 17 247 846
92,71 % -87,22 % -

Analyza scenarov preukazala dostato¢nu odolnost scendra 1 aj pri kumulativnom vplyve identifikovanych
kritickych premennych. Aj vramci pesimistického scenara, ktory je vysoko nepravdepodobny, bude
zabezpedena ekonomickd efektivnost scendra. Vzhladom na charakter projektu je mozné skér
predpokladat naplnenie zdkladného scenara spredpokladom aspori Ciastotného naplnenia
optimistického scenara z hladiska investi¢nych vydavkov.

Z pohladu investiéného scenara 4 je zrejmé, Ze potencialny rozptyl hodn6ét ENPV je vys$siv porovnanis SC1.
V pesimistickom scenari sa hodnota ENPV vyrazne pribliZuje nule, aj ked' je vyrazne nepravdepodobny.
Pravdepodobnost dosiahnutia optimistického scenara je vsSak extrémne nizka a pri zohladneni
perspektivneho optimistického vyvoja pri SC1 je nepravdepodobné, Ze by realizacia investicného
scendra 4 bola vyhodnejsia.

8.3.3 KVALITATIVNA ANALYZA RIZiK

NeZiaduce vplyvy v ramci implementacie projektu zvykni mat nepriaznivy vplyv najméd na vysku
investicnych nakladov a dobu realizdcie z dévodu vzniku casovych sklzov pri realizacii projektu.
Pri identifikacii neziaducich vplyvov boli zohladnené interné, ako aj externé negativne faktory, pricom
z hladiska moZnosti ich mitigacie je dblezité ich ¢lenenie na antropogénne a environmentalne vplyvy.

Identifikované neZiaduce udalosti boli ohodnotené 1z hladiska pravdepodobnosti ich vyskytu
a kategorizované v zmysle nasledujiceho rozdelenia.

Tab. 8-48 Kategorizacia pravdepodobnosti vyskytu neZiaducej udalosti

Velmi malo pravdepodobné (0-10 % sanca)
KategoriaB Malo pravdepodobné (10-33 % sanca)
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Kategoria C Stredna miera pravdepodobnosti  (33—66 % Sanca)
KategoriaD Pravdepodobné (66—90 % Sanca)

Vysoko pravdepodobné (90-100 % sanca)
Zdroj: Metodickd prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0, Kap. 6.2

Posudenie zavaznosti vplyv v pripade, Ze sa neziaduca udalost vyskytne bolo realizované odbornym
posudenim a kategorizované nasledovne.

Tab. 8-49 Kategorizacia zavaznosti vplyvu neziaducej udalosti

_ Ziadny relevantny vplyv na o¢akdvané spolocenské prinosy projektu.

Mala strata spolocenskych prinosov projektu; nie su ovplyvnené dlhodobé prinosy
projektu; avSak ndpravné opatrenie su nutné.

Kategdria ll

Stredna zavaznost vplyvu; strata ocCakavanych spolocenskych prinosov projektu;
Kategdria lll  vacsinou financné skody; aj v strednodobom a dlhodobom horizonte; napravné
opatrenia mozu vyriesit problém.
Kriticky vplyv; velkd strata ocakdvanych spolocenskych prinosov projektu; vyskyt
neZiaducej udalosti sp6sobuje stratu primarnej funkénosti projektu; napravné

Kategoria IV L . , . i
opatrenia, aj ked' realizované vo velkom rozsahu, nepostacuju na to aby sa predislo

vyznamnym Skodam.

Katastroficky vplyv; vyznamnd, az Uplna strata funkcnosti projektu; ciele projektu sa
nezrealizuju ani v dlhodobom horizonte.

Zdroj: Metodicka prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0, Kap. 6.2

Vysledkom kombindcie pravdepodobnosti vyskytu neZiaducich udalosti a zavaZnosti ich vplyvu je matica
rizik, v ramci ktorej je moiné definovat Styri Urovne rizika. Rovnakou metrikou bolo hodnotené aj
odhadované zostatkové riziko po implementacii preventivnych a mitigacnych opatreni.

Tab. 8-50 Matica pravdepodobnosti a zavaznosti vplyvu neZiaducej udalosti

Zéavainost /
Pravdepodobnost
Nizka A
Stredna B
Vysoka

Uroveii rizika Farba

Velmi vysoka

Zdroj: Metodickd prirucka k tvorbe analyz vydavkov a prijmov (CBA), ver. 3.0, Kap. 6.2

Nebezpecenstva vyplyvajluce z realizacie verejnej prace, ich vplyv v pripade naplnenia nepriaznivého
scendra a pravdepodobnost ich vyskytu su uvedené v nasledujucej tabulke. Vplyv rizika
a pravdepodobnost vyskytu bola stanovena na zaklade skdsenosti timu a vyskumu kauzalit dopravnych
projektov podobnej technicko-ekonomickej Urovne.

- ZavereCna sprava Strana 114



TROLEJBUSY PRE BRATISLAVU
ANALYZA NAKLADOV A PRINOSOV

Tab. 8-51

Neziaduca
udalost

Vplyv na
premenné

Priciny
neziaducej
udalosti

Nizsi zdujem o

Kvalitativna analyza rizik —SC 1 a SC 4

Vplyv na
projekt

Dopad na
cash-flow

Trvanie
vplyvu

Pravdepodobnost

Vyskumny ustav dopravny
Prevencia a
mitigacné
opatrenia

Zostatkové
riziko

Uroveii
rizika

Zavainost
vplyvu

Konzervativny
pristup pri
stanoveni poctu
cestujucich;

cestovanie MHD . Propagacila
ako sa ZniZenie cestovania
Realne podty Vsetky predpokladalo hOanty.SO('ZIO- Zhors.eme .MI-,'D; M
cestuiticich remenné ri Woottoch ekonomickych socio- Kvalitné sluzby
,W.J P A - privyp benefitov Dlhé ekonomickych C \% poskytované Stredné
nizsie ako ktoré vstupuju CBA; , ) .
. vygenerovanych ukazovatelov cestujucim;
predpokladané do EA Zmeny vo o X i
Y realizaciou projektu Spolahlivost
vonkajSom .
, projektu MHD
prostredi zabezpecenad
(COVID-19) P B
prostrednictvom
kvalitnej adrzby
a obnovy
vozového parku
Znizenie
hodnoty socio- Zhorsenie .
. . g . o : Preferencia
Readlna Uspora Uspora ¢asu ekonomickych socio- MHD:
Casu nizsia ako Uspora ¢asu nizsia ako benefitov Dlhé ekonomickych C mn Stredna Obnov’a Stredné
vycislend kvantifikovana  vygenerovanych ukazovatelov !
L X vozového parku
realizaciou projektu
projektu
Prekrocenie PHZ
pri VO; Co najpresnejsie
Vyssie A Vyssie stanovena PHZ;
. . . v Investi¢né . . .
Nedodrzanie Investiéné investicné naklady wiie investicné Kvalitne
rozpoctu néklad naklady z titulu aZc:ly Kratke naklady na B 1l nastaveny
projektu v narastu cien . realizaciu zmluvny vztah s
y predpokladané X B
materidlov a projektu vybranym
sluzieb dodavatelom
dodavatela
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Pric¢iny Prevencia a o /

e Vplyv na Trvanie Dopad na ,| Zavaznost Zostatkové
neziaducej Piyv Nan P Pravdepodobnost Nas ¥

i .. mitigacné o
udalosti projekt vplyvu cash-flow vplyvu rizika opatrenia riziko

Monitorovanie

Neziaduca Vplyv na
udalost premenné

Neskorsie :
. R , priebehu
Kapacitné dodanie novych )
M X . , projektu
moznosti vozidiel a tym (priebeiné
Nedodrzanie dodavatela, Oneskorenie padom aj P
M P . . . v kontroly,
harmonogramu =~ VSetky vrdmci  Nepredvidatelné ukoncenia , neskorsie )
o . L Kratke ; A 1l dohlad, a pod.);
realizacie projektu faktory (napr. realizacie generovanie .
. . . " Adekvatne
projektu dodavatelsko- projektu pozitivnych .
L e nastavenie
odberatelské ekonomickych .
vztahy) vplyvov zmluvného
v rr:JYektu vztahu s
proj dodavatelom
P ZvySovanim
ZniZenie .
v o " kvality prepravy
Nizsi zaujem prijmov .
P A prostrednictvom
" . cestujucich; - projektu a
Prijmy projektu ZniZenie ) , obnovy
. " Zmeny vo . , nasledna . .,
nizsie ako Prijmy o prijmov Dlhé C 1] Strednd vozového parku
, vonkajSom . potreba ) S v
predpokladané . projektu Y je mozné zvysit
prostredi zvysenia otet
(COVID-19) prevadzkovej p., R
dotécie cestujucich v
MHD
Znizenie
Nepresny odhad predpokladanej Pri tvorbe
vyvoja uspory scendrov vyvoja
Naklady na prevadzkovych P prevadzkovych prevadzkovych
. . NavysSenie . ,
prevadzku a , , nakladov , 3 nakladov nakladov
- - Prevadzkové . prevadzkovych . ) . U
udrzbu vyssie . projektu; ) Dlhé projektu; B 1} Stredna vozidiel je
naklady , . nakladov v .
ako Nezohladnenie roiektu Zhorsenie potrebné
predpokladané vsetkych proj socio- vychdadzat z ¢o
faktorov pri ekonomickych najpresnejsich
udrzbe vozidiel ukazovatelov udajov
projektu
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8.3.4 KVANTITATIVNA ANALYZA RIZiK

Poslednym krokom posudenia rizik je v zmysle platnych metodickych postupov je spracovanie
pravdepodobnostnej analyzy rizik. U¢elom pravdepodobnostnej analyzy rizik je stanovit rozdelenie
pravdepodobnosti pre pozitivny indikator vykonnosti projektu ENPV a FNPV-C, zaloZzeny na rozdeleni
pravdepodobnosti ich kritickych premennych. Dal§im krokom je simuldcia Monte Carlo, ktorej vysledkom
je pravdepodobnostné rozdelenie vyslednej hodnoty indikatorov projektu.

V ramci kvalitativnej analyzy bola zostatkova miera rizika pri neZiaducich udalostiach pocet prepravenych
0s6b a Uspora casu aj po aplikacii opatreni na ich zmiernenie stanovend ako stredné je podla platnej
metodickej priru¢ky CBA potrebné realizovat pravdepodobnostnt analyzu rizik.

Pravdepodobnostna analyza rizik bola spracovana pre oba posudzované ekonomicky efektivne investicné
scendre. Do simuldcie Monte Carlo vstupuju kritické premenné identifikované v ramci analyzy citlivosti
(Tab. 8-42).

Pre FNPV nebola kvantitativna analyza rizik realizovanda s ohladom na fakt, Ze ani jedna vstupnd premenna
nebola identifikovana ako kriticka.

Pre ucely simulacie boli vstupné premenné pre pravdepodobnostnu rizikovd analyzu ENPV pri
posudzovanych scendroch definované nasledovne:

- Zmena investi¢nych nakladov je popisana rozdelenim Lognorm s dolnou hranicou -5 %, hornou
hranicou +10 % s STDev 3,827 %.

- Zmena ndkladov na prevadzku a udribu infrastruktiry je popisana normalnym rozdelenim
s dolnou hranicou -5 %, hornou hranicou +5 % s STDev 2,550 %.

- Zmena v dopyte po doprave je popisana normalnym rozdelenim s dolnou hranicou -10 %, hornou
hranicou +10 % s STDev 5,100 %.

- Zmena v komforte cestujucich je popisana trojuholnikovym rozdelenim s dolnou hranicou -10 %,
hornou hranicou +10 % s nulovou pravdepodobnostou, Ze sa hodnoty dostani mimo uvedeny
interval.

Vysledky simuldcie rizik metédou Monte Carlo v podobe pravdepodobnostného rozdelenia pre vsetky
varianty prezentuje nasledujuci diagram.
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Ekonomicka Cista sucasna hodnota investicie (ENPV) / Celkom (diskontované)
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Obr. 8-1 Rozdelenie pravdepodobnosti ENPV —SC 1

Z vysledkov simulacie investicného scendra 1 vyplyva, Ze najviac pravdepodobna hodnota ENPV, po
zohladneni neistoty vstupnych premennych je 16 562 673 EUR. S pravdepodobnostou 95 % bude hodnota
ENPV z intervalu 11,0 aZz 22,2 mil. EUR. Pravdepodobnost, Ze ENPV bude vyssia ako odhadovana v
ekonomickej analyze projektu je cca 40 %. Pravdepodobnost, Ze ENPV bude zaporna dosahuje je nulova.

Rizikova analyza spracovana na vysledkoch ekonomickej analyzy (ENPV) potvrdila, Ze ekonomicky
efektivny scendr SC 1 md aj napriek zohladneniu neistoty v hodnotach kritickych premennych
z ekonomického pohladu nizku rizikovost, ¢im sa verifikovala jeho realizovatelnost a efektivnost.

Okrem zakladného scendra sa testovala aj efektivnost projektu za predpokladu, Ze sa v rdmci verejného
obstaravania podari znizit vydavky na realizaciu projektu v rozmedzi od 20 % do 30 % z predpokladanej
hodnoty zakaziek.

Pre ucely uvedenej simuldcie boli vstupné premenné pre pravdepodobnostnu rizikovi analyzu ENPV pri
posudzovanych scendroch definované nasledovne:

- Zmena investi¢nych nakladov je rovnomernym pravdepodobnostnym rozdelenim s dolnou
hranicou -5 %, hornou hranicou +5 % s nulovou pravdepodobnostou, Ze sa hodnoty dostani mimo
uvedeny interval.

- Zmena nakladov na prevadzku a udrzbu infrastruktiry je popisand normalnym rozdelenim
s dolnou hranicou -5 %, hornou hranicou +5 % s STDev 2,550 %.

- Zmena v dopyte po doprave je popisana normalnym rozdelenim s dolnou hranicou -10 %, hornou
hranicou +10 % s STDev 5,100 %.

- Zmena v komforte cestujucich je popisana trojuholnikovym rozdelenim s dolnou hranicou -10 %,
hornou hranicou +10 % s nulovou pravdepodobnostou, Zze sa hodnoty dostand mimo uvedeny
interval.
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Vysledky simulacie rizik metédou Monte Carlo v podobe pravdepodobnostného rozdelenia pre vsetky

varianty pre alternativu ,,IN minus 20 % -30 %" prezentuju nasledujuci diagram.
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Rozdelenie pravdepodobnosti ENPV —SC 1 (IN minus 20 % - 30 %)

Z vysledkov simulacie investicného scenara 1 po zohladneni potencialnej redukcie investi¢nych vydavkov

vyplyva, Ze najviac pravdepodobna hodnota ENPV, po zohladneni neistoty vstupnych premennych je
26 125 341 EUR. S pravdepodobnostou 95 % bude hodnota ENPV z intervalu 20,8 az 31,5 mil. EUR.
Pravdepodobnost, Ze ENPV bude zdporna dosahuje je samozrejme nulova. Investi¢ne redukovany scenar

je robustny, odolny voci rizikdm a vyrazne efektivny. S ohfadom na skudsenosti pri vysledkoch VO je

pravdepodobnost nastania tohto scendra pomerne vysoka.

Pre ucely simulacie pre investicny scenar 4 boli vstupné premenné pre pravdepodobnostnu rizikovu

analyzu ENPV pri posudzovanych scenaroch definované nasledovne:

Zmena investi¢nych ndakladov je popisana rozdelenim Lognorm s dolnou hranicou -5 %, hornou
hranicou +10 % s STDev 3,827 %.

Zmena nakladov na prevadzku a udrzbu infrastruktiry je popisand normalnym rozdelenim
s dolnou hranicou -5 %, hornou hranicou +5 % s STDev 2,550 %.
Zmena v dopyte po doprave je popisana normdlnym rozdelenim s dolnou hranicou -10 %, hornou

hranicou +10 % s STDev 5,100 %.

Zmena v jednotkovej hodnote ¢asu je popisana rozdelenim Lognorm s dolnou hranicou -2,5 %,
hornou hranicou +5 % s STDev 1,915 %.

Zmena v komforte cestujucich je popisana trojuholnikovym rozdelenim s dolnou hranicou -10 %,
hornou hranicou +10 % s nulovou pravdepodobnostou, Ze sa hodnoty dostani mimo uvedeny
interval.

Vysledky simulacie rizik metddou Monte Carlo v podobe pravdepodobnostného rozdelenia pre investicny

scenadr 4 prezentuje nasledujuci diagram.
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Obr. 8-3 Rozdelenie pravdepodobnosti ENPV —SC 4
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Vyskumny ustav dopravny

Z vysledkov simulacie investicného scendra 4 vyplyva, Ze najviac pravdepodobna hodnota ENPV, po

zohladneni neistoty vstupnych premennych je 16 593 304 EUR. S pravdepodobnostou 95 % bude hodnota
ENPV z intervalu 10,7 az 22,7 mil. EUR. Pravdepodobnost, Zze ENPV bude vyssia ako odhadovand v
ekonomickej analyze projektu je cca 45 %. Pravdepodobnost, Ze ENPV bude zaporna dosahuje je nulova.

Rizikovd analyza spracovand na vysledkoch ekonomickej analyzy (ENPV) potvrdila, Ze ekonomicky

efektivny scenar SC 1 md aj napriek zohladneniu neistoty v hodnotdch kritickych premennych

z ekonomického pohladu nizku rizikovost, ¢im sa verifikovala jeho realizovatelnost a efektivnost. Zaroven

sa potvrdilo, Ze je efektivnejsi ako alternativny investi¢ny scenar 4 a pri potencidlnom zniZeni investi¢nych

vydavkov vplyvom obchodnej sutaze je vyrazne robustnejsi a odolnejsi voci rizikam.
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9. ZAVER

Zamerom posudzovaného projektu ndkupu trolejbusov pre DPB je rozvoj bezemisnej dopravy a vytvorenie
podmienok bezpecénej, rychlej, ekologickej a udrzatelnej mestskej hromadnej dopravy v hlavnom meste
Bratislava. Projekt je svojim zameranim v zhode s kli¢ovymi dokumentmi v oblasti dopravnej politiky,
energetickej a environmentalnej udrzatelnosti a trvalo udrzatelného rozvoja a rastu EU a SR.

Analyza dopytu po prepravnych sluzbach MHD (autobusov/trolejbusov/elektriciek) potvrdila, Ze
perspektiva vyvoja poctu cestujucich v bratislavskej MHD je pozitivna, napriek tomu, Ze v si¢asnosti musi
dopravca bojovat s nasledkami celosvetovej pandémie COVID-19 a s tym suvisiacim vyraznym poklesom
cestujucich, vykonov a trzieb.

Vybraty investiény scenar 1 (ndkup 50 ks trolejbusov) je jedinou zmysluplnou a efektivnhou moznostou
riedenia bezemisnej dopravy v intravilane hlavného mesta, ako aj z hladiska naplifiania cielov a stratégie
podniku.

Investi¢né vydavky realizaénej alternativy projektu predstavuju 45 656 608 € bez DPH a vzhladom na to,
Ze dopravca nedokaze sam zabezpedit financovanie tohto rozsahu, je projekt vhodnym adeptom na
spolufinancovanie zo strany eurépskych Strukturalnych a investi¢nych fondov.

Spracovana analyza nakladov a prinosov potvrdila realizovatelnost a ekonomicku efektivnost vybratej
investi¢nej alternativy. Ekonomicka cistd sucasna hodnota (ENPV) pri posudzovanom projekte dosiahla
pozitivnu hodnotu (17 365 547 €), ¢o znamen3, Ze projekt je v zmysle platnych poZiadaviek na investi¢né
projekty ekonomicky efektivny. Projekt dosiahol ekonomickd vnutornd mieru ndvratnosti na Urovni
9,63 %, Co predstavuje vyssie hodnoty ako je ekonomicka diskontna sadzba (5,00 %). Pre posudzovany
projekt to znamend, Ze hodnota kvantifikovanych socio-ekonomickych benefitov dosahuje 1,40-krat
vysSiu hodnotu ako je vySka nakladov. Celkové prinosy projektu dosahuju 60,898 mil. EUR za 25 rokov
v Cistej sucasnej hodnote.

Projekt obnovy vozového parku trolejbusov prispeje na zaklade vyssSie uvedenych skutocnosti a prognéz
k redukcii vysokého podielu autobusovej dopravy v rdmci bratislavskej MHD a k rozvoju trvalo udrzatelnej
bezemisnej mobility na Uzemi mesta. Moderné, vozidld budi schopné zvladnut aj perspektivny rast
dopytu po preprave a zaroven zatraktivnia a zefektivnia systém mestskej hromadnej dopravy v Bratislave.

- ZavereCna sprava 121



TROLEJBUSY PRE BRATISLAVU ,
ZOZNAM POUZITEJ LITERATURY

Vyskumny ustav dopravny

ZOZNAM POUZITEJ LITERATURY

- DPB —vyrocné spravy
https://dpb.sk/sk/verejne-informacie

- Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja hlavného mesta SR Bratislavy na roky 2010-2020
https://zastupitelstvo.bratislava.sk/data/att/32066.pdf

- Uzemny generel dopravy — BA

https://bratislava.sk/sk/uzemny-generel-dopravy

- Koncepcia rozvoja mestskej hromadnej dopravy v Bratislave na roky 2013-2025 (cast. Rozvoj a
modernizacia technickej infrastruktury dopravnej siete elektrickovych a trolejbusovych trati)

https://bratislava.blob.core.windows.net/media/Default/Dokumenty/Str%C3%A1nky/Koncepcia%20rozvoj
a%20MHD%202013-2025.pdf

- Studia demografického potencialu hlavného mesta Slovenskej republiky Bratislavy do roku 2050

https://bratislava.blob.core.windows.net/media/Default/Dokumenty/Str%C3%A1nky/Chcem%20vediet/%
C5%A0t%C3%BAdia%20demografick%C3%A9h0%20potenci%C3%A1lu%20Bratislavy.PDF

- Regionalny pldn udrzatelnej mobility Bratislavského samosprdvneho kraja

https://www.enviroportal.sk/sk/eia/detail/regionalny-plan-udrzatelnej-mobility-bratislavskeho-
samospravneho-kraj

- Metodicka prirucka k tvorbe analyz nakladov a prinosov (CBA); Operacny program Integrovana
infrastruktura 2014-2020, verzia 3.0, MDV SR, 2021

https://www.opii.gov.sk/metodicke-dokumenty/prirucka-cba

- Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion
Policy 2014-2020, Eurdpska Komisia, 2014

https.//ec.europa.eu/regional policy/sources/docgener/studies/pdf/cba guide.pdf

- Update of the Handbook on External Costs of Transport, Ricardo-AEA, 2014
https.//ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/handbook on external costs of transport 2014 0.
pdf

- EMEP/EEA Emission inventory guidebook 2019, update oktdber 2020

https://www.eea.europa.eu/publications/emep-eea-quidebook-2019

- Zadmer narodného projektu , Trolejbusy pre Bratislavu“
https.//www.opii.qov.sk/download/b/zamery/24RV/trolejbusy pre bratislavu.pdf

Interné dokumenty DPB, a. s.:

Nakup elektriciek - Opcia 2, Analyza ndkladov a prinosov, Dopravny podnik Bratislava, a.s., 2013

Starostlivost o dopravné prostriedky v Dopravnom podniku Bratislava, a.s.; Stratégia rozvoja Udrzbovej
zakladne a logistiky deponovania vozidiel, 2018

Studia uskutoénitelnosti pre projekt Trolejbusovd trat Patrénka — Riviéra, 2018
Rozvoj trolejbusovej dopravy, VERZIA 0.1, 2020

Obnova vozového parku elektriciek v Bratislave - Elektricky pre Bratislavu - nakup 10 ks obojsmernych
elektriciek, Studia realizovatelnosti, 2021

- Zavere€na sprava 122


https://dpb.sk/sk/verejne-informacie
https://zastupitelstvo.bratislava.sk/data/att/32066.pdf
https://bratislava.sk/sk/uzemny-generel-dopravy
https://bratislava.blob.core.windows.net/media/Default/Dokumenty/Str%C3%A1nky/Koncepcia%20rozvoja%20MHD%202013-2025.pdf
https://bratislava.blob.core.windows.net/media/Default/Dokumenty/Str%C3%A1nky/Koncepcia%20rozvoja%20MHD%202013-2025.pdf
https://bratislava.blob.core.windows.net/media/Default/Dokumenty/Str%C3%A1nky/Chcem%20vediet/%C5%A0t%C3%BAdia%20demografick%C3%A9ho%20potenci%C3%A1lu%20Bratislavy.PDF
https://bratislava.blob.core.windows.net/media/Default/Dokumenty/Str%C3%A1nky/Chcem%20vediet/%C5%A0t%C3%BAdia%20demografick%C3%A9ho%20potenci%C3%A1lu%20Bratislavy.PDF
https://www.enviroportal.sk/sk/eia/detail/regionalny-plan-udrzatelnej-mobility-bratislavskeho-samospravneho-kraj
https://www.enviroportal.sk/sk/eia/detail/regionalny-plan-udrzatelnej-mobility-bratislavskeho-samospravneho-kraj
https://www.opii.gov.sk/metodicke-dokumenty/prirucka-cba
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/handbook_on_external_costs_of_transport_2014_0.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/handbook_on_external_costs_of_transport_2014_0.pdf
https://www.eea.europa.eu/publications/emep-eea-guidebook-2019
https://www.opii.gov.sk/download/b/zamery/24RV/trolejbusy_pre_bratislavu.pdf

TROLEJBUSY PRE BRATISLAVU ,
PRILOHY

Vyskumny ustav dopravny

PRILOHY

Priloha 1 - Analyza nakladov aprinosov — investicny scenar 1 - ndkup trolejbusov
(elektronicka priloha)

Priloha 2 — Analyza nakladov a prinosov — investi¢ny scendr 4 — nakup elektrobusov (elektronicka
priloha)
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PRILOHA 2

Analyza nakladov a prinosov — investicny scenar 4 - nakup elektrobusov
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