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NARIADENIE 1371/2007/ES O PRAVACH )
A POVINNOSTIACH CESTUJUCICH VV ZELEZNICNEJ
PREPRAVE

Dana Mahutova, Veronika Trulikova?

Abstrakt:

Ciefom prispevku je analyzovat Nariadenie 1371/200/ES o pravach a povinnostiach
cestujucich v Zelezni¢nej preprave (dalej len ,Nariadenie 1371/2007%) z pohladu
zelezni¢nych podnikov. V Uvode prispevok podava celkovy prehfad o pravnom ramci,
v ktorom funguje Zzeleznitny sektor v Eurdpskej unii. Tento pravny ramec predstavuje
kontext, v ktorom vzniklo a v ktorom sa uplatiiuje aj Nariadenie 1371/2007. Prispevok dalej
hodnoti obsah Nariadenia 1371/2007, ako aj vyzvy spojené s jeho uvadzanim do praxe.

Kracové slova:

prava a povinnosti cestujucich, osobna ZelezniCna preprava, meskanie vlakov, zdravotne
postihnuté osoby a osoby so znizenou pohyblivostou, cestovné informacie, bezpecnost
a kvalita sluzieb osobnej Zelezni¢nej prepravy

Abstract:

The aim of this article is to analyze Regulation (EC) No 1371/2007 on rail passengers' rights
and obligations from the perspective of railway undertakings. First, the article provides an
overview of legal framework of the railways in EU. This legal framework constitutes context in
which the Regulation 1371/2007 has been developed and applied. Next, the article provides
assessment of the Regulation's content as well as assessment of challenges that have
arisen in the course of its application.

Key words:
passengers' rights and obligations, train delays, passengers with reduced mobility (PRM),
travel information, safety and quality of rail passenger services

JEL Classification: R40 Transportation Economics General

1. PRAVNY RAMEC EU PRE ZELEZNICE

V minulom obdobi prijali institicie EU viacero opatreni zameranych na oZivenie
Zeleznicnej dopravy v Europskej unii, s ciefom zvysit jej konkurencieschopnost' a zefektivnit
dopravny systém EU.

Po zverejneni Bielej knihy zaciatkom roka 2000, ktora bola zamerana na dobudovanie
vnutorného trhu, sa za€alo pracovat na rade legislativnych bali¢kov - tzv. ,Zelezni¢nych
balikov* - so snahou vytvorit spoloény ramec pre vnatorny trh Zelezniénej dopravy v EU.
Uvedené balicky predstavili reformy zamerané na zvySenie konkurencieschopnosti
europskych Zeleznic prostrednictvom postupne;j liberalizacie.

! JUDr. Dana Mahutova, Zelezniéna spolo¢nost’ Slovensko, a.s., Roznavska 1, 832 72 Bratislava, tel. +421 2
2029 7012, Mahutova.Dana@slovakrail.sk
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Prvy zelezniény balicek (2001) polozil zaklady pre liberalizaciu nakladnej Zzelezni€¢nej
dopravy. Na zaciatku poZadoval iba funkéné oddelenie (teda nie institucionalne oddelenie)
riadenia infrastruktary od prevadzkovych ¢&innosti vo vertikdlne integrovanych
ZelezniCnych podnikoch. Podfa Eurdpskej komisie vS8ak dana poziadavka Casto viedla k
diskriminacii medzi existujucimi a novymi ucastnikmi na trhu. Ako rieSenie preto navrhla
zaviest ovela dbslednejSie oddelenie prevadzkovatela infrastruktury od
prevadzkovatelov sluzieb, ato formou bud dpIiného institucionalneho oddelenia
(na spravcu infrastruktury a prepravcu ako dvoch nezavislych pravnych subjektov) alebo
formou holdingu, vktorom by bolo zabezpeCené nevyhnutné pravne, financné a
prevadzkové oddelenie (napr. samostatné rozhodovacie organy, financné toky a IT systéemy
atd.). Cielom tychto opatreni bolo zabezpecit, aby liberalizacia Zelezni¢nej dopravy nebola
obmedzena diskriminaCnymi opatreniami zo strany prevadzkovatelov infrastruktury.

Druhym Zelezniénym balickom (2004) zameranym na zlepSenie interoperability medzi
zelezniénymi systémami jednotlivych Clenskych Statov, bola zriadena Eurdpska zelezni¢na
agentura ERA a vytvoreny spolocny regulacny ramec pre bezpecénost Zeleznic.

Treti zelezni¢ny balicek (2007) predovsetkym ustanovil otvorenie medzinarodnej osobnej
dopravy a priniesol posilnenie prav cestujucich, ako aj pravidla pre medzinarodnu certifikaciu
rusniovodiCov.

K dalSiemu délezitému legislativnemu vyvoju treba spomenut, Ze v roku 2012 Eurdpsky
parlament (EP) a Rada schvalili Smernicu 2012/34, ktorou sa zriaduje jednotny europsky
zelezni¢ny priestor. Tato smernica predstavovala reviziu Prvého zelezniéného balicka. Jej
cielom je, aby sa prostrednictvom tejto legislativy zjednodusili, upevnili a posilnili existujuce
ustanovenia a vytvoril sa jednotny eurépsky priestor pre fungovanie zelezniéného sektoru.

Navrhy Eurépskej komisie k Stvrtému zelezniénému bali¢ku, ktoré boli zverejnené v
januari 2013, tento proces uzatvaraju. Novy baliCek sa sklada z piatich zakladnych
legislativnych navrhov, ktorymi sa menia a dopifiaju délezité smernice a nariadenia EU
z predchadzajucich bali¢kov.

Stvrty Zelezniény bali¢ek obsahuje nasledovné legislativne navrhy:
e reviziu Smernice o bezpecnosti zeleznic,
e reviziu Smernice o interoperabilite systému Zeleznic v EU,
e reviziu Nariadenia o Zelezni¢nej agenture EU

Tieto tri dokumenty tvoria tzv. ,technicky pilier* balicka.
Okrem toho bali¢ek obsahuje nasledovné dokumenty, ktoré tvoria tzv. “politicky pilier:

e reviziu Smernice 2012/34 o vytvoreni jednotného Zelezni¢ného priestoru (dokoncéenie
revizie Prvého ZelezniCného bali¢ka) a

e reviziu Nariadenia o sluzbach vo verejnom zaujme v Zelezni¢nej a cestnej osobnej
doprave €. 1370/2007

V stgasnosti prebieha v prislusnych institaciach EU (Eurépska komisia, Eurépsky parlament
a Rada EU) proces rokovani k jednotlivym legislativnym dokumentom. Kone&nym ciefom
tychto rokovani by malo byt dosiahnutie dohody zo strany vSetkych zainteresovanych
institucii k obsahu a textom dokumentov, tak, aby mohli byt predlozené na definitivne
schvalenie Europskemu parlamentu.



Tento proces je vSak vefmi komplikovany, najma vzhladom na velku réznorodost stanovisk
¢lenskych Statov EU, resp. vzhladom na roézny stupefi vyvoja Zelezniéného sektoru
v jednotlivych Clenskych krajinach. Je preto v suCasnosti velmi zlozité odhadnut’ dalsi vyvoj,
resp. datum nadobudnutia ucinnosti celého balicka.

2. TRETIi ZELEZNICNY BALICEK A NARIADENIE 1371/2007

Nariadenie 1371/2007, ktoré je hlavnou témou tohto prispevku, bolo zverejnené v ramci
Tretieho zelezni¢ného bali¢ka, schvaleného Eurépskym parlamentom v roku 2007. Balicek
obsahoval okrem Nariadenia 1371/2007 nasledovné legislativne akty:

e Smernica EP a Rady 2007/58/ES z 23. oktdbra 2007, ktorou sa meni a dopifia
smernica Rady 91/440/EHS o rozvoji Zzeleznic SpoloCenstva a smernica EP a Rady
2001/14/ES o pridelovani kapacity zelezni¢nej infrastruktury a vyberani poplatkov za
pouzivanie zelezniénej infrastruktury — otvoreny pristup

e Smernica EP _a Rady 2007/59/ES z 23. oktébra 2007 o certifikacii rushovodiCov
rusnov a vlakov v v Zeleznicnom systéme v Spolocenstve;

o Nariadenie EP a Rady (ES) &. 1370/2007 z 23. oktdbra 2007 o sluzbach vo verejnom
zaujme v ZelezniCnej a cestnej osobnej doprave;

Ciefom Tretieho Zzelezni¢ného balicka bolo podporit revitalizaciu zeleznic v Eurdpe a
dokoncit’ eurépsky regulaény ramec pre zelezni€ny sektor. Treti zelezni¢ny baliCek predstavil
otvorené pristupové prava pre medzinarodnu osobnu Zelezniénu dopravu, vratane kabotaze.
Zaviedol tiez europsky ,vodi€sky“ preukaz, ktory umoZzhuje rushovodiCom pohyb na celej
europskej sieti (certifikacia cezhraniénych vodiCov sa uplatfiuje od roku 2009 a vSetkych
ostatnych vodicov od roku 2011). Vodigi musia spifiat zakladné poZiadavky tykajlce sa ich
urovne vzdelania, veku, fyzického a duSevného zdravia, Specifickych odbornych znalosti
a musia absolvovat praktickd vyuébu vodi€skych zruénosti.

Nariadenim o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme v Zelezni€nej a cestnej osobnej
doprave ustanovil treti baliCek novy pravny a finanény ramec pre udelovanie verejnych
zakaziek na sluzby spojené s vnutrostatnou dopravou.

Pri vytvarani jednotného trhu su tiez nevyhnutné opatrenia na podporu prav uzivatelov, aby
sa zarucCila primerana ochrana a prava spotrebitelov. Preto baliCek zahffia aj Nariadenie
1371/2007 o pravach a povinnostiach cestujucich v Zelezni¢nej preprave, podla ktorého
maju v celej Eurépskej unii platit spoloéné minimalne pravidla na ochranu spotrebitela,
napriklad v pripade meSkania alebo zruSenia vlakov. Obsahu uvedeného Nariadenia sa
podrobnejsie venuje nasledujuca kapitola.

3. NARIADENIE 1371/2007: OBSAH LEGISLATIVNEJ UPRAVY

Nariadenie 1371/2007 definuje prava cestujucich v Zelezniénej preprave a zaroven
definuje poziadavky na zvySenie kvality a efektivnosti sluzieb osobnej Zeleznicnej prepravy.

Pri tvorbe Nariadenia vychadzali legislativci zo systému medzindrodného Zelezni¢ného
prava, tak ako ho vymedzuje Dohovor o medzinarodnej Zelezni¢nej osobnej doprave
(COTIF), Dodatok A — CIV k COTIF aV8eobecné prepravné podmienky pre zelezni¢nu
prepravu o0sbb (GCC-CIV/PRR), ktoré harmonizuju pouzivané zmluvné podmienky
v zelezni¢nej preprave osob.



Obsahovo rieSi Nariadenie nasledovné okruhy problematiky:

o Nalezitosti prepravnej zmluvy, poskytovanie cestovnych informacii cestujucim a
prepravné doklady (kapitola II)

o Zodpovednost Zelezniénych podnikov voc€i cestujucim a za ich batoZinu pocas
cesty (kapitola Ill)

e Zodpovednost a odSkodnenie za meskanie spoja, zmeskanie pripoja a
odrieknutie spoja (kapitola 1V)

e Preprava zdravotne postihnutych osdb a oséb so znizenou pohyblivostou
(kapitola V)

o Osobna bezpednost cestujucich, staznosti a kvalita sluzieb (kapitola VI)

Nariadenie uklada zelezniénym podnikom povinnost poskytovat informacie pre cestujucich
jednak pred cestou, napr. informacie tykajuce sa vSeobecnych prepravnych podmienok,
informacie o cestovnom poriadku, informacie pre zdravotne postihnuté osoby a osoby so
zniZzenou pohyblivostou, informacie o preprave bicyklov, informacie o sluzbach vo viaku atd.
a jednak po€as cesty, napr. informacie o sluzbach vo vlaku, o nasledujucej stanici,
meskaniach, hlavnych pripojoch a bezpecnosti vo vlaku. Okrem toho su zelezni¢né podniky
povinné zabezpeéit dostupnost’ prepravnych dokladov, prepravu bicyklov (ak to
umoznuju technické podmienky vo vozidle) a pouzivat elektronické cestovné
a rezervacné systémy.

Nariadenie tiez pozaduje, aby boli Zelezni¢né podniky primerane poistené na pokrytie svojej
zodpovednosti voci cestujucim v pripade nehéd.

V pripade meskania spoja, zmeskania pripoja alebo odrieknutia spoja zaru€uje Nariadenie
cestujucim pravo na refundaciu cestovného, vyplatenie odSkodnenia a poskytnutie zakladnej
pomaoci a sluzieb.

Osobitnu pozornost’ venuje Nariadenie pravam a preprave zdravotne postihnutych osob
a 0s6b so znizenou pohyblivost'ou (ZPO/OZP). Tito cestujuci maju rovnako ako ostatni
obcania pravo na slobodu pohybu, slobodu volby a nediskriminaény pristup. Nariadenie toto
ich pravo zohfadiuje a nariaduje, aby im Zelezni€né podniky poskytli informacie
v najprimeranej$ej podobe, zabezpedili dostupnost stanic a poskytovanie pomoci na
staniciach, pri nastupovani a vystupovani, ako aj na palube vlaku.

Na zaver Nariadenie uklada zZelezniénym podnikom povinnost prijat primerané opatrenia na
zabezpeCenie osobnej bezpecnosti cestujucich na staniciach avo vlaku, zaviest
mechanizmus rieSenia staznosti tykajucich sa prav a povinnosti cestujucich. Uklada tiez
povinnost vymedzit normy kvality sluzieb, zaviest systém riadenia kvality araz rocne
uverejiiovat’ spravu o svojej €innosti z hladiska kvality sluzieb.

Na dodrziavanie povinnosti, ktoré Zeleznicnym podnikom vyplyvaju z Nariadenia 1371/2007
dohliadaju nezavislé organy poverené kontrolou presadzovania (tzv. NEB - National
Enforcement Body), ktoré su stanovené Cclenskymi Statmi. Na Slovensku bol touto
kompetenciou povereny Dopravny urad (resp. v minulosti Urad pre reguléciu Zelezniénej

dopravy).



4. ROZSAH PLATNOSTI NARIADENIA 1371/2007

Nariadenie upravuje prava cestujucich v medzinarodnej doprave, v ktorej plati v plnom
rozsahu bez vynimky. Vzhfadom na Specificky stav Zeleznicného sektoru, najma v novych
¢lenskych $tatoch EU, v8ak berie do Gvahy aj zly stav Zelezniénej infrastruktary a vysoky
priemerny vek Zelezniénych kolajovych vozidiel (ZKV) a preto umozfiuje lenskym $tatom
udelit vynimku z uplatriovania urcitych ¢lankov (ide o tzv. nepovinné Clanky) vo vnutrostatnej
osobnej dialkovej preprave najviac na 5 rokov. Tuto vynimku je mozné obnovit' dva razy,
vzdy najviac na pat rokov. Pre vnutroStatnu mestsku, primestsku a regionalnu prepravu
mozu Clenské Staty udelit na vybrané Clanky trvalt vynimku.

Nariadenie zaroven vymedzuje 6 zakladnych ¢lankov (tzv. povinné ¢lanky) ktoré sa musia
uplatiovat v plnom rozsahu v medzinarodnej aj vnutroStatnej dialkovej, mestskej,
primestskej a regionalnej preprave, bez moznosti poZiadat’ o vynimku z ich uplatfiovania.

Ide o nasledovné Clanky:
e Clanok 9:
Dostupnost’ prepravnych dokladov, priamych cestovnych listkov a rezervacii
e Clanok 11:
Zodpovednost voci cestujucim a za batozZinu
e Clanok 12:
Povinnost Zelezni€énych podnikov byt primerane poisteny na pokrytie ich
zodpovednosti podla Nariadenia
e Clanok 19:
Pravo na prepravu pre zdravotne postihnuté osoby a osoby so zniZzenou
pohyblivostou
e Clanok 20, ods. 1
Povinnost poskytovat informacie o pristupnosti prepravnych sluzieb pre ZPO/OZP
o Clanok 26
Zabezpeclenie osobnych bezpecénosti cestujucich

Clenské staty EU vyuzili moznost udelit vynimky vo vnutrostatnej dialkovej, mestske;j,
primestskej a regionalnej preprave v réznej miere.

Bulharsko, irsko, FrancUzsko, Velka Britania, Loty$sko, Luxemburg a Rumunsko
udelili v roku 2009 vynimky na vSetky nepovinné élanky, naopak Dansko, Taliansko,
Holandsko, Noérsko, Slovinsko a Svédsko neposkytli ziadne vynimky a Nariadenie
uplatiuju v plnom rozsahu. Ostatné krajiny, vratane Slovenska, udelili po posudeni
pripravenosti Zeleznicného sektoru pinit nepovinné ¢&lanky Nariadenia vo vnutrostatnej
preprave vynimku iba na Specifické ¢lanky, podla individualnej situacie v danej krajine.

ZSSK poziadala o udelenie vynimky este v roku 2009:

e pre vnutrostatnu mestsku, primestsku a regionalnu prepravu o trvald vynimku

e pre vnutrostatnu dialkovu prepravu o patroénu vynimku na 10 vybranych
nepovinnych élankov (€lanky upravujuce cestovné informacie, zalohové platby,
meskanie vlakov, prepravu zdravotne postihnutych oséb a normy kvality
sluzieb). Vynimku udelilo Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja na
obdobie 5 rokov, do 3.12.2014. V su€asnosti (do 3.12.2014) teda plati na Slovensku
Nariadenie 1371/2007 v rozsahu, ktory je uvedeny v tabulke nizSie:



Typ Povinné Nepovinné ¢lanky, Nepovinné ¢lanky, na ktoré
prepravy/uc€innost’ clanky na ktoré nebola ziadana bola udelena vynimka k
¢lankov (9,11,12,19,20 vynimka k 3.12.2009 3.12.2009
odsl, 26) (4,5,7,10,14,16,200ds2,24,27,29) (8,13,15,17,18,21,22,23,25,28)
Medzinarodna od 3.12.2009 (vynimka sa na ne
breprava 3.12.2009 3.12.2009 nevztahuie)
diamtrostatna Vynimka do 3.12.2014
lallcova preprava 3.12.2009 3.12.2009 (+moznost dvakrat predizit
vynimku na 5 rokov)
Vnutrostatna
mestska,
primestska a 3.12.2009 Trvala vynimka Trvala vynimka
regionalna
preprava

Zdroj: Zelezni¢na spolocnost Slovensko, a.s. (ZSSK)

V suC€asnosti Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja posudzuje ziadost
ZSSK o predizenie vynimky vo vnutrostatnej osobnej dialkovej preprave na dal$ie patroéné
obdobie (2014-2019), tento krat vSak iba na 6 vybranych nepovinnych élankov (¢lanky
upravujuce zalohové platby, meskanie vlakov a prepravu zdravotne postihnutych oséb).

V pripade prediZzenia tejto vynimky bude na Slovensku platit Nariadenie 1371/2007
v rozsahu uvedenom v tabulke nizSie.

N Nepovinné ¢lanky, o ’Nepovmne . NIy
Povinné = ¢lanky, na ktoré Nepovinné ¢lanky, na
Typ prepravy/ clanky _ha ktc?re’nt_ebola sa neziada ktoré sa ziada
y' .. s ziadana vynimka k O IS
ucinnost (9,11,12,19 3.12.2009 predizenie predizenie vynimky k
clankov ,20 ods1, (4,5.7.10,14,16,200d vynimky k 3.12.2014:
26) $2,24,27,29) 3.12.2014: (13,17,18(2a),21,22,23
e (8,15,18,25,28)
Medzinarodna od 3.12.2009
preprava (MP) 3.12.2009 3.12.2009 0d 3.12.2009 (vynimka sa na ne
nevztahuje)
Vi do$ 12201
dialkova 3.12.2009 3.12.2009 od 4.12.2014 dizit vwnimk 5
preprava prediZi vyll(nlrr)m una
rokov
Vnutrostatna
mestska,
primestska a 3.12.2009 Trvala vynimka Trvala vynimka Trvala vynimka
regionalna
preprava

Zdroj: Zelezniéna spolocnost’ Slovensko, a.s. (ZSSK)

V podmienkach Zelezniénej spolognosti Slovensko, a.s. (hlavny osobny Zelezniény dopravca
na Slovensku) predstavuje Nariadenie 1371/2007 vyzvu najma v oblasti zabezpecenia
nediskriminaénej prepravy zdravotne postihnutych oséb a os6b so znizenou
pohyblivost'ou a v oblasti odSkodneni za meskania vlakov. Ide o problémy, ktoré mozno
rieSit najmé postupnou modernizaciou ZKV, investiciami do infradtruktiry a do zariadeni
a personalu urenych na pomoc zdravotne postihnutym cestujucim a cestujicim s znizenou
pohyblivostou.



5. BUDUCNOST NARIADENIA 1371/2007

Pocdas uplynutych piatich rokov uplathovania Nariadenia prax ukazala, ze niektoré
ustanovenia Nariadenia nie su formulované dostatoCne jasne, umoznuju réznu interpretaciu
alebo boli interpretované zo strany Eurépskeho sudneho dvoru spdsobom, ktory zeleznic¢ny
sektor povazuje za diskriminacny.

Ide najma o otazku zodpovednosti zelezniéného podniku za meskanie spdésobené
vyssou mocou (napr. prirodné alebo humanitarne katastrofy, rézne mimoriadnosti
spbsobené mimo Zeleznic a podobne). Podla rozhodnutia Eurépskeho sudneho dvora z 26.
septembra 2013 nemdzu byt Zelezniéné podniky oslobodené od zodpovednosti za meskania
vlakov, ktori im uklada Nariadenie 1371/2007 ani v pripadoch, kedy bolo mes$kanie
spbsobené vy§Sou mocou. V désledku tohto rozhodnutia su zelezni¢né podniky povinné
v zmysle ¢lanku 17 Nariadenia povinné vyplacat cestujucim kompenzacie za me8kanie (v
zavislosti od vySky meSkania) aj v pripade meSkania zavineného vy$Sou mocou. Toto
rozhodnutie Stidneho dvora EU poklada Zelezniény sektor za diskriminaéné, pretoze ostatné
druhy dopravy (letecka, vodna a autobusova) su od zodpovednosti v pripade vys$dej moci
oslobodené.

Okrem toho nie je najma jasné, ako je podla Nariadenia potrebné chapat pojem
.porovnatel'né prepravné podmienky,“ za ktorych je zZelezni¢ny podnik povinny podla
¢lanku 16 poskytnut cestujucemu pokracovat v ceste alebo presmerovanie do jeho cielovej
stanice v pripade, ak jeho vlak meska viac ako 60 minut a cestujuci sa rozhodne pokracovat
VO svojej ceste bez navratku pinej ceny prepravného dokladu.

Otazne ostava aj kritérium, podra ktorého sa ma posudzovat’ dizka meskania a nasledny
narok na odskodnenie v pripade meskania. Zelezniéné podniky presadzuju vyklad
Nariadenia, podfa ktorého by sa pri posudzovani meSkania mal uplathovat princip jeden
cestovny listok = jedna prepravna zmluva. Dizka meskania prichodu do cielovej stanice by
sa posudzovala na zaklade tejto prepravnej zmluvy. Za cielovu stanicu by sa povazovala
stanica uvedena na prepravnej zmluve.

Tento vyklad vSak odmietaju spotrebitelské organizacie, ktoré upozoriuju na situacie, kedy
sa cesta cestujuceho sklada z viacerych na seba nadvazujucich cestovnych listkov a teda aj
Z viacerych na seba nadvazujucich prepravnych zmlav. Spotrebitelské organizacie sa
domnievaju, ze v tomto pripade by sa malo posudzovat kumulativhe mesSkanie prichodu do
poslednej ciefovej stanice cestujuceho a nie meskanie prichodu do jednotlivych stanic, ktoré
ma cestujuci po ceste (a ktoré su vymedzené jeho jednotlivymi prepravnymi zmluvami).

Nariadenie tiez blizSie neSpecifikuje povinnost Zelezniénych podnikov koordinovat svoju
¢innost pri medzinarodnej preprave ZPO/PZP, ani podrobnosti o organoch poverenych
kontrolou presadzovania Nariadenia (aké su ich pravomoci, aké sankcie mézu uplatnit’ pri
nedodrziavani Nariadenia a pod...).

Eurdopska komisia zaroven avizovala, Zze v prvom Stvrtroku 2015 planuje vydat vykladové
usmernenia k Nariadeniu 1371/2007, ktorych ciefom bude vyjasnit a zjednotit vyklad
spornych ustanoveni Nariadenia.

Okrem toho existuje moznost riesit otazku vyfatia zodpovednosti za meskania spdsobené
vy$Sou mocou (ktora je pre Zeleznicné podniky mimoriadne citliva) aj v ramci prebiehajuce;
revizie 4. zelezni¢ného balitka — v zavislosti od stanovisk prislusnych institucii EU.



VSeobecne mozno konStatovat, Ze v eur6pskych inStituciach vyrazne previada trend
posilfiovania prav cestujucich vo vSetkych druhoch dopravy - potvrdzuje to aj v sucasnosti
prebiehajuca revizia Nariadenia o pravach cestujucich v leteckej doprave z roku 2004.

Po ukonéeni revizie prav cestujucich v leteckej doprave teda mozno priblizne v rokoch 2016-
2017 pocitat’ s rozsiahlejSou reviziou Nariadenia 1371/2007.
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MOZNOSTI UPLATNENIA LNG VO VNUTROZEMSKEJ
VODNEJ DOPRAVE

Tomas Kalina®,Anezka Grobaréikova?

Abstrakt: Zemny plyn sa zpozicie odpadu vznikajucom pri tazbe ropy stava
vyznamnym a nenahraditefnym zdrojom energie. So svojim viac ako 20% podielom zaujima
tretie miesto za uhlim a ropou. Jeho vyuZitie nie je obmedzené len na priemysel, vyrobu
elektrickej a tepelnej energie alebo domacnosti, ale v poslednych rokoch zaznamenavame
jeho nastup aj v doprave. Dblezity impulz tomuto rozvoju dava zdokonalenie technolégie
LNG zjednoduSujucej nie len proces prepravy plynu, ale aj jeho vyuzitie ako ,zeleného
paliva“.

Kracové slova: LNG, doprava, vnutrozemské plavidla, zemny plyn, emisie

Abstract: Natural gas,as a form of waste from petroleum becomes an important and
irreplaceable source of energy.lt is ranked in third place behind the coal and oil, which
represents more than 20% of market share.lts use is not limited to the manufacture of
electrical and thermal energy or household, but in recent years have been recorded its onset
in the transport industry. An important impetus to this development gives enhancement of
LNG technologies not only simplifying the process of transportation of gas, but also its use as
a "green fuel".

Keywords: LNG, transport, inlandships, naturalgas, emissions

JEL Classification: R40
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V dobe vyznadujucej sa kolisanim cien paliv a zavadzanim &oraz prisnejSich emisnych
predpisov, dopravcovia stoja pred vaznym problémom zachovania konkurencieschopnosti
vodnej dopravy. Jednym z rieSeni, ktoré sa im ponuka je prechod na ekologicky CistejSie
a hlavne lacnejSie paliva. Vzhladom na v su€asnosti pouzivané technoldgie, najvacsi
potencial ponuka zemny plyn.

Ocakava sa, ze v priebehu 10 rokov zemny plyn v podstatnej miere nahradi fosilne
paliva pouzivané v suasnosti na plavidlach vnutrozemskej a ndmornej plavby. Tento trend
koreSponduje s novymi predpismi IMO, ktoréu namornych plavidiel predpokladaju do roku
2020znizenie emisii oxidov siry z 4,5%na 0,5% a v zonach sprisnenej ochrany zivotného
prostredia, ako je Baltské more dokonca zo suc¢asného 1 % na 0,1 % do roku 2015. Prave
pouzitie zemného plynu ako alternativneho paliva umoziuje znizit emisie CO2 o 25 %,
oxidov siry takmer o 100 % a oxidov dusika o 85 %.[1]
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Druhym dévodom preco vyuzit zemny plyn ako nahradu konvencénych fosilnych paliv je
jeho nizsia cena v porovnani s ropou. Zatial €¢o ceny plynu za poslednych 5 rokov postupne
klesali, cena ropy aj napriek tohtoro€nym minimam ma tendenciu skér rast. Vyznamny tlak
na znizovanie cien plynu spésobil hlavne znizeny zaujem o dovoz zo strany USA sp&sobeny
zahajenim tazby bridlicového plynu. V poslednych 2 rokoch sa USA stali z vyznamného
importéra délezitym exportérom.[2]

1. SVETOVY TRH S LNG

Zemny plyn je v suCasnosti treti najvacsi zdroj energie. Jeho produkcia v roku 2012
pokryla 23,9% celosvetovej spotreby primarnej energie. Pre porovnanie, v danom rokusa na
svete spotrebovalo 3,0 miliardy ton zemného plynu, 4,1 miliardy ton ropy a 3,7 miliardy ton
uhlia. Spotreba zemného plynu sa zvySila o 2,2 percenta v porovnani s predchadzajicim
rokom.Odhady svetovych zasob na rok 2013, bolistanovené na urovni 199 857 miliard
metrov kubickych, v porovnani s 199 836 miliard metrov kubickych o rok skor.

Krajiny OPEC ovladaju priblizne polovicu svetovych zasob zemného plynu (48%) a
krajiny SNS s takmer dalou tretinou (32%). Tri krajiny (Rusko, Iran a Katar) disponuju s viac
ako polovicou (54%) vSetkych evidovanych zasob zemného plynu (Obr.1). Spotreba
zemneho plynu sa sustreduje hlavne na regiony spojene s vysokym ekonomickym rozvojom.
Veducu ulohu tu zohravaju Spojené Staty, Japonsko, Cina, Rusko, Juzna Koérea a Eurépa
(Obr.2).
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Obr.1 LNG export Obr.2 LNG import
Zdroj: http://www.giignl.org/about-Ing/Ing-basics Zdroj: http://www.qgiignl.org/about-Ing/Ing-basics

Aj krajiny EU sa prispésobuju véeobecnému trendu nahradzania fosilnych paliv, ako je
uhlie, lignit a ropa ekologicky SetrnejSim alternativam. V tomto smere prioritnu ulohu tu
zohravazemny plyn. Najvacsi podiel na spotrebe zemného plynu v Europe maju Velka
Britania, Francuzsko, Nemecko a Taliansko. Dovoz ruského plynu do Eurépy predstavuje
priblizne 26% z celkovej spotreby krajin EU. Pre krajiny strednej a vychodnej Eurdpy, rusky
plyn predstavuje 87% celkového importu. Napriklad, Slovensko, Estonsko, LotySsko, Finsko
a Litva su zavislé na dovoze z Ruska skoro na 100%. Aj z tohto dévodu je jednou z
primarnych snah EU hladat dal$ie zdroje ktoré by mohli minimalizovat zavislost na
geopoliticky nestabilnych dovozov z Ruska. Vyznamny potencial z hfadiska dostupnosti
ponukaju krajiny severnej Afriky ako napriklad AlZirsko. AlZirsko ekonomika je silne zavisla
na vyvoze uhlovodikov (ropy a zemného plynu), ktoré tvoria 97% vyvozu a prispievaju 30%
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na tvorbe HDP krajiny. EU sa podiela 62,7% na alzirskom vyvoze plynu, 8o pokryva jej
celkovy dovoz zemného plynu na 58%.[2]

2. CHARAKTERISTIKY ZEMNEHO PLYNU A LNG
Zemny plyn je najvacsi a stale eSte z velkej Casti nevyuzity zdroj energie, ktory je pine
vyuzitefny dnesSnymi technoldgiami. Z hladiska pévodu je fosilnym palivom, ktorého

chemické zlozZenie zavisi od jeho zdroja a typu spracovania (Tab.1).

Tab.1 Typické chemické zlozenie LNG

Zlucenina Vzorec Min. Max.
Metan CH4 87% 99%
Etan C2H6 <1% 10%
Propan C2H8 >1% 5%
Butan C4H10 >1% >1%
Dusik N2 0.1% 1%

Zdroj: http://www.beg.utexas.edu/energyecon/ing
Jedna sa o zmes metanu, etanu, propanu a butdanu s malym mnozstvom tazSich
uhlovodikov a niektorych necistét, najmd dusika a komplexnych zlu€enin siry,oxidu
uhli¢itého a sirovodika, ktoré mozu existovat vo vstupnom plyne. Skvapalneny zemny plyn
(LNG), je ¢ira, bezfarebna, bez zapachu, nekorozivna, nehorfava a netoxicka kryogénna
kvapalina, ktora je vysledkom schladenia zemného plynu pod -162 ° C. Tym sa zniZuje jeho
objem 600 krat, ¢o umoziuje lahSie skladovanie alebo prepravu.[2]

3. LOGISTICKY RETAZEC LNG

Najslab8im &lankom v retazci procesov prepravy plynu od zdroja az ku kone&nému
spotrebitelovi, je velka vzdialenost. Su€asna technolégia na prepravu zemného plynu
umoziuje dlhé vzdialenosti prekonavat prostrednictvom potrubia alebo vyuzitim tankerov na
skvapalneny zemny plyn (Obr.3).
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Obr.3 Hlavné trasy prepravy plynu v roku 2012 v miliardach kubickych metrov
Zdroj: UNCTAD: Reviewofmaritime transport 2013.




Tankery na zemny plyn su kombinaciou konvenénej konstrukcie lode so Specialnymi
materialmi a pokroCilymi systémami prispbsobenymi na manipulaciu s nakladom pri
kryogénnej teplote priblizne -162 ° C, blizko atmosférického tlaku. Nakladové priestory su
odizolované niekolkymi vrstvami tepelnej izolacie, ktord obmedzuje mnozstvo odpareného
plynu poCas plavby. Sucasné medzinarodné predpisy vyzaduju, aby sa odparena Cast
nakladu spatne skvapalfovala pouzitim splyfiovacieho zariadenia alebo schladzovanim
pomocou skvapalneného dusiku (Obr.4). Moderné technoldgie pohonu plavidiel umozniuju
vyuzit odpar z nakladu ako palivo.
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Obr.4Splyrfiovacie zariadenie na plavidle
Zdroj: http://www.giignl.org/about-Ing/Ing-basics

Vystavba a prevadzka tankerov LNG sa riadi prisnymi medzinarodnymi predpismi. Vo
vztahu k preprave skvapalneného zemného plynu Medzinarodna namorna organizacia (IMO)
prijala priblizne 40 dohovorov a protokolov, vratane Medzinarodného kédexu pre stavbu a
vybavenie lodi hromadne prepravujucich skvapalnené plyny.

V sucasnej dobe je v prevadzke vySe 300 LNG tankerov priCom vacsina z nich moze
niest 120,000 aZ 175,000 m® LNG. Najnovsie konstrukcie plavidiel zvysili priemernt kapacitu
LNG plavidiel az na 267.000 m®. Naklady na stavbu novych LNG tankerov s kapacitou
135.000 m®sa dnes pohybuju medzi 225 - 250 miliénmi dolarov a az zhruba 300 miliénov
dolarov na vacsie lode.[3]

Siroko rozvetvena Eurdpska siet’ plynovodov zohrava prioritni Glohu v kontinentalne;
prepravy plynu. V nedavnej minulosti jej vyznam vzrastol vybudovanim podmorského
potrubného prepojenia s dalSimi zdrojmi v severnej Afrike. Stale eSte vacSina plynu z
Alzirska a Nigérie sa do Eurdpy prepravuje v komprimovanej forme (CNG, LNG), po mori do
pobreznych terminalov, odkial je distribuovany plynovodmi alebo v namornych, ZelezniCnych
a automobilovych cisternach. Prekladkova a skladovacia kapacita vacsiny tychto terminalov
je uz na hranici svojich moznosti. RieSenim je bud vystavba novych alebo podstatné
zvySenie vnutrozemskych dopravnych tokov.[4]

Pouzitie vnutrozemskych vodnych ciest pre prepravu LNG je obzvlast délezité pre
vnutrozemské Staty strednej a vychodnej Eurdpy. Siet vnutrozemskych vodnych ciest
Eurdpskej unie sa sklada z priblizne 37 000 km splavnych riek a kanalov. Prepojenie Dunaja
a Rynuv rdmci transeurépskych vodnych ciest spojilo Cierne a Severné more s priamym
prepojenim na siet vodnych ciest v zapadnom Franclzsku, Luxembursku, Svajgiarsku,
Nemecku a Holandsku. Tato vodna cesta sa stala jednou z priorit infrastruktury eurépskych
dopravnych projektov prijatych v ramci eurépskej dopravnej politiky. Zasadnym ciefom tejto
priority je Uplna splavnost tejto dblezitej vodnej cesty po¢as minimalne 300 dni v roku so
zaistenym ponorom aspori 350 cm. Celkovo EU vyé&lenila pre tato ulohu sumu 1,889 miliardy
€ z toho 180 miliénov € na trasu Vieden - Bratislava.[6]

Velmi zaujimavou sa v tejto suvislosti javi znovu ozivena iniciativa vybudovania prepojenia
Dunaja so Severnym a Baltskym morom prostrednictvom kandly kanalu Dunaj-Odra-Labe.



Cielom tohto projektu je rozsirit siet eurdpskych vodnych ciest, ktoré by mohlo viest
k zatraktivneniu vodnej dopravy v stredoeurépskom regione.

Plavidla na prepravu LNG vnutrozemskych vodnych cestach maju kapacitu 2000 -
4000 m® 8o zodpoveda 1,2-2,4 miliénov m® zemného plynu. Jediné obmedzenia v preprave
sU spojené s dostatodnou pojazdnou vyskou mostov a plavebnou hibkou na vodnych
cestach. Vzhladom k nizkej hustote LNG (0,45 t/m°®), st pre navrh plavidla tieto parametre
zanedbatelné.

To otvara dvere k moznému vzkrieseniu v poslednej dobe zanedbavanej technologie
plavidiel zmieSanej plavby rieka-more. Tato technologia je zaloZzena na odstraneni
obmedzeni medzi morom a riekou, ¢o vedie k eliminacii prekladky z namornych plavidiel na
rieCne. Eliminacia jednej prekladky prinaSa vyznamné ekonomické a ¢asové uspory. V tomto
pripade nie je potrebné budovat ziadne pre€erpavacie terminaly v Ustiach riek a lod sa moéze
plavit z pristavu nakladky(skvapalfovacieho terminalu) do pristavu urcenia.

Na zaklade vysledkov vyskumu mdzZzeme povedat, Ze technoldgia rieka-more mozné znizit
naklady na prepravu o 10 - 15% v porovnani s kombinovanou technolégiou -
vnutrozemska/namorna doprava.[5]

4. TECHNOLOGIE PREPRAVY LNG

Typicky moderny LNG tanker je priblizne 300 metrov dlhy, 43 metrov Siroky a ma ponor
asi 12 m. Kapacita nakladového priestoru sa pohybuje od 1000m*® do 267 000m?>. Vaésina
lodi prepravujucich LNG vyuziva gulové nadrze takzvanaMoss technoldgia (Obr.5) alebo
membranové nadrze (Obr.6).

Obr.5Moss technoldgia Obr.6 Membranova technolodgia
Zdroj: http://www.giignl.org/about-Ing/Ing-basics Zdroj: http://www.giignl.org/about-Ing/Ing-basics

Tietotechnoldgie je mozné vyuZzit aj pre plavajuce skladovacie jednotky uréené pre spatné
splynovanie(FSRU) v pobreznych prijimacich terminaloch.[7]

5. LNG AKO ALTERNATIVNE PALIVO V DOPRAVE

V roku 1997 prijala IMO ,Pravidla pre zabranenie znedistovania ovzdusia prevadzkou
lodi“, ako priloha VI dohovoru MARPOL 73/78. V ramci novelizacie prilohy VI v roku 2008
boli zavedené nové obmedzenia vyzadujuce znizit maximalny obsah siry v palive, zo
sucasnych 4,5% na 0,5% v roku 2020 a v ekologicky citlivych oblastiach(ECA ) z 1% az na
0,1% do roku 2015.

Limity sa tykaiju plavidiel na kotviskach, v pristavoch EU a na vnutrozemskych vodnych
cestach. Dostupnost paliva s nizkym obsahom siry, je obmedzeny a rastuci dopyt prinasa
zvySenie jeho cien. Postupné znizenie plati aj pre emisie NOx. Z aktualnej poziadavky
znizenia 0 20% az po 75% znizenie emisii NOx do konca roku 2015.[8]

Tieto limity nutia prevadzkovatelov plavidiel investovat do novych technoldgii, ktoré bud
smeruju Kk zniZzovaniu emisii prostrednictvom ,Cistenia“ vyfukovych plynov alebo uUpravou
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konvencnych pohonnych jednotiek na vyuzivanie ekologicky CistejSich paliv, napr. zemny
plyn.

Trh v su€asnosti ponuka tri koncepcie Upravy spalfovacich motorov na pouzivanie
zemného plynu. Prva z nich je dudl palivovy motor, druha je plynovy zaZihovy motor a tretia
je plynovo - dieselovy motor. Dual palivové motory pracuji na principe spalovania zmesi
zemného plynu a motorovej nafty. Zemny plyn ma nizke cetanové Cislo a preto je nevhodny
ako palivo pre vznetové motory. Tento nedostatok sa da odstranit nahradenim casti
zemného plynu motorovou naftou, plniacou funkciu pilotného paliva. Takto sa da dosiahnut
uspora medzi 50- 75% spotreby motorovej nafty. Motor je v ktoromkolvek momente mozné
vratit’ do plnej prevadzky na naftu (Obr.7).

Obr.7 Zazihovy plynovy motor
Zdroj: http://www.wartsila.com

Plynové motorytriedy SG vyuzivaju zazihovy Ottov cyklus spalovania chudobnej zmesi
(Obr.8). Plyn je zmieSany so vzduchom pred sacimi ventilmi. Po€as nasavania chudobne;j
zmesi do valca je druhou tryskou privedeny plyn do predkomory, kde sa vytvori bohata zmes
v porovnani so zmesou vo valci. Na konci kompresnej fazy ked je chudobna zmes stlacena,
je pomocou zapalovacej svieCky zapalena bohata zmes v predkomore. To vedie k zapaleniu
ostatnej zmesi vo valci. Vdaka chudobnej zmesi a vysokym teplotam je zniZzena produkcia
NOX.

Obr.8 Zazihovy plynovy motor
Zdroj: http://www.wartsila.com

Plynovo - naftovy motor vyuziva princip vznetového motora vo vSetkych
prevadzkovych rezimoch. V rezime plynu, plyn je vstrekovany pod vysokym tlakom do
zapaleného pilotného paliva. Mnozstvo pilotného paliva zodpoveda priblizne 5% vstupnej
energie paliva pri plnom zatazeni motora. Plynovo - naftovy motor pracuje v zdiefanom aj
kvapalnom rezim paliva. Kvapalnym palivom mézZe byt lahky nafta, taZzky vykurovaci olej
alebo ropa. V tomto reZime, spalovaci proces je identicky s konvenénymi vznetovymi
motormi. V rezime zdiefania paliva, pomer medzi mnozstvom tekutych a plynnych paliv je
riadeny a mbze sa pocCas prevadzky menit. Pracovny rozsah pre rezim zdiefania paliva je 30
az 100% zatazenia (Obr.9).[9]



Obr.9 Plynovo — naftovy motor
Zdroj: http://www.wartsila.com

Redukcia NOx a SOx v spalinach motorov pouzivajuce konvencné paliva, vyzaduje

rozsiahle zmeny a investicie vratane instalacii na skladovanie chemikalii a odpadov, ktoré
boli v procese vyprodukované.Nemalé prostriedky musia byt vynakladané na ich likvidaciu v
Specializovanych zariadeniach ¢o zaroven prina$a vysSie poziadavky na energiu a tym aj
vySSiu produkciu CO2.
Pouzitie LNG znizZi emisie uhlika asi o0 23%, oxidov dusika o 92%, emisie pevnych Castic a
oxidov siry takmer o 100%. Redukcia NOx je dosiahnuta vdaka niZSej teplote spalovania a
znizenie emisii CO2 je mozné vdaka priaznivejSiemu pomeru poctu atdmov uhlika a vodika v
Casticiach metanu (CH4) v porovnani s inymi uhlovodikmi. TakZe, nie je potrebné pridavné
zariadenie pre dalSie Cistenie vyfukovych plynov. Av8ak investicie do konverzie existujucich
konvenénych motorov na spalovanie LNG je asi 3-4 krat vy$Sia ako do zariadeni pre mokré
Cistenie.

ZAVER

S predpokladanym rastom svetovej ekonomiky treba pocitat’ s narastajucim dopytom
po nakladnej doprave. Aj napriek tomu, Ze vodna doprava patri z hfadiska mnoZstva
prepravovaného nakladu k najekologickejSim druhom dopravy, produkuju najvacSie lode
sveta viac emisii ako vSetky ostatné druhy dopravy spolu. Tento stav je spdsobeny
velkostou motorov, kvalitou pouzivanych paliv a nakladnou inStalacioustandardnych
zariadeni na cCistenie vyfukovych plynov. Prestavba inStalovanych vznetovych motorov na
dualnu prevadzku paliva alebo instalacia novych dual palivovych jednotiek, mozno
povazovat za spolahlivy a efektivny spdsob, ako znizit emisie z lodi.
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THE USE OF EVA IN THE COMPANY

Viera Berzakovat

Key words: value, economic profit, EVA, value based management, NOPAT

Abstract:Many managers and experts are trying to explain the value itself and the difference
between two categories: economic profit and accounting profit. The purpose is to
characterize the company's performance and its value in the right way, so that the managers
would be able to make the right decisions for the future. Success of the company depends
on it. Economic value added appears to be a useful tool for determining the creditworthiness
of an entity, which also provides valuable information for several areas of management. This
article deals with the need of the indicator and the ways of using it.

Klucovéslova: hodnota, ekonomicky zisk, EVA, hodnotovo orientovany manazment, NOPAT

Abstrakt: Mnohi manazéri a odbornici sa snazia vysvetlit pojem hodnota a rozdiel medzi
dvomi kategériami: ekonomickym ziskom a Gétovnym ziskom. U&elom je charakterizovat
vykonnost spolo¢nosti a jej hodnotu spravnym spdsobom, aby boli manazéri schopni robit
spravne rozhodnutia do buducnosti. Zavisi na tom Uspech spolocnosti. Ekonomicka pridana
hodnota sa javi ako uZitoény nastroj pre stanovenie bonity podnikatelského subjektu, ktory
poskytuje aj cenné informacie pre rézne oblasti riadenia. Tento ¢lanok sa zaobera potrebou
daného ukazovatela a spésobmi jeho pouZitia.

JEL Classification: G32

INTRODUCTION

All the enterprises were in the past focused on the main aim — the profit maximization.
But there is a quickly developing environment in the corporate practice, which makes the
enterprise objectives change. At present got the variable of profit into the background and in
the enterprises began to emerge maximizing of market value of the company as general
objective, because it captures not only income itself, but also the time value and risk. Value
orientation of the enterprise is gaining more and more attention. Consulting enterprise's
experts are not the only one who is interested in the value approach. Managers and
shareholders need to know, measure and direct the company's results. EVA is from all the
performance measures the most frequently used value-oriented indicator that appears to be
very useful in many areas of the enterprise.

1. THE VALUE

1.1 The definition of value

The term of value needs to be distinguished in practice, since it entails a number of
concepts. On the one hand there is the Book Value (BV) representing value of the items
captured in accounting (based on traditional financial accounting statements). Under the
market value (Market Value) can be understood the value determined under a commercial
agreement between a willing seller and impartial buyer at the open market.

“Economic value added is a yearly measure of the operating performance of a firm,
considering investor return requirements.” [9]

1.2 The starting point of all the value indicators
All value indicators are based on microeconomics; more precisely it is the neoclassical
theory of behaviour of the entities - rational choice theory. That results into the basic premise
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that the purpose of business is to maximize their profits. But we are not talking about the
profit reported in the accounting; we have to consider the category of economic profit.
Accounting profit is calculated as the difference between revenues and accounting costs.
Economic profit is determined as the difference between revenues and the so-called
economic costs [4]:

economic profit = revenue — economic cost

economic cost = explicitcost + implicitcost

The term of explicit costs represents the costs captured in the accounts. Value
indicators should take into account implicit costs. They represent the opportunity cost, which
are from an accounting perspective fictitious variable. This kind of costs must be understood
as the sacrificed income from alternative uses of resources, that the enterprise had given up
in favour of another investment. Its quantification is a complex process and cannot use
accountancy as an information source.

1.3 The starting point of all the value indicators

A key indicator of the value based management is a category of economic value added
(EVA). The authors of the EVA concept are two Americans, Joel M. Stern and G. Bennett
Stewart Il — the representatives of Stern Stewart & Co., who based EVA on the principle of
economic profit. Both of them hold opinion that there are 2 issues about the money: risk and
reward. They also believe that these should be included in the financial statements as
a balance sheet item. The concept of economic profit appeared a long time ago, around
1890 (Marshall).

The first person who used the term EVA in the publication was Finegan in 1989, later
Walter in 1992 but EVA attract the real attention of a wider economic public after publication
of the related article in Fortune magazine in 1993 (Tully) when it started to be used as
a metric of corporate performance. Subsequently, the problem of covering a variety of
experts (Rutledge, 1993; Walbert, 1993 and 1994; Birchard, 1994; Brossy and Balkcom,
1994; Byrne, 1994; McConville, 1994; White, 1994; Stewart, 1995. Damodaran A. 2006;
Young S. 2001; Zalai K. 2007; Kislingerova E. 2001; VI¢ek R. 2002; DluhoSova D. 2006;
Marikova P. and Marik M. 2001; Neumaierova |. a Neumaier |. 2002; Reznakova M. 2005
and others).

2. ECONOMIC VALUE ADDED

The term of economic value added, a.k.a. EVA, is a measure of an economic profit.
Nowadays one of the most common measures of enterprise performance and enterprise
researchers found more different ways of using it, for example as a:

« tool of the financial analysis,

* management and motivation tool,

« tool of valuation of the enterprise.

EVA in the valuation process

Evaluation of the enterprise with the use of EVA can be an appropriate aid to detect
enterprise creditworthiness and also provides valuable information for many fields of
management. This measure quantifies the value that was really ,added” to the enterprise by
operational activities over a reference period.

EVA in the financial analysis

Economic value added is favourite and frequently used in the financial analysis of an
enterprise, because of having the advantages in comparison with the traditional indicators
and cash flow. EVA captures the risk and the market situation as well, but the problems may
actually arise from intercompany comparisons, because EVA is an absolute indicator. That is



what the EVA modifications are made for, especially when in relative expression they
eliminate the influence of the enterprise's size, for example value spread. Another possibility
to use EVA in the financial analysis was introduced by Germany authors [4], who created the
relative form of this indicator:

EVA
lativeEVA =
retative personal cost + WACC x NOA
where
WACC = weighted average cost of capital
NOA = net operating assets

EVA in management and motivation

Economic value added is also commonly used as a management and motivation tool.
Many foreign firms established their management systems on the EVA indicator and it
actually has shown up that it can be really successful. The biggest advantage of this system
is that the employees get a bonus they deserve based on their contribution to the enterprise.

This kind of management oriented to value of a company is also known as Value
Based Management (VBM) and within the theory of value based management it can be
determined by two kinds of value:

« shareholder value - shareholders are the owners of the company, who are particularly
interested in the growth in the value of capital invested in the company,

« stakeholder value - extends to a wider range of entities.

Both approaches inherently belong to the theory of value management and their
common feature is to make an effort to maximize value. They both also relate to long-term
time horizon, because the value orientation of management must have a permanent focus
[4]. Despite this common objective, these approaches are significantly different, especially
from the perspective of the entity to which the value applies. EVA concept belongs to the
shareholder value approach. It means that it expresses the value created for shareholders of
the company.

2.1 Calculation

EVA can be basically calculated in two ways in the financial analysis, but it always
represents the net income from the operating activities without the cost of capital.

1. The first one is with using cost of capital, called “Capital Charge”

EVA = NOPAT — Capital * WACC

where
NOPAT = net operating profit after taxes
Capital = capital tied in assets that serve operational activities, i.e. all the assets
necessary to the main operation. Practical calculation often includes an
alternative of this capital in the form of NOA (net operating assets)
EVA = NOPAT — NOA x WACC
WACC = weighted average cost of capital

Financial indicator EVA characterizes the production capacity of the company minus
the cost of capital invested by shareholders and creditors of the company.



2. The second one is with using “Value Spread”

Value S d= Eva
alue prea = NOA
where
EVA = NOPAT — NOA « WACC
then

EVA _ NOPAT — WACC * NOA
NOA NOA

_ NOPAT WACC = NOA
~ NOA NOA

EVA (NOPAT WACC) NOA
= — *
NOA

Partial quantities have the same interpretation as in the calculation Capital Charge.
Main reason for using this formula is formulation of other indicators:
¢ Operating profitability (NOPAT / NOA) —it is a profitability of net operating assets,
¢ Value spread — as the deference between operational profitability and cost of capital
(it is possible to say that this is an expression of the economic value added in
percentage).

Mr. Mafrik specified one problem in the context of EVA — this indicator is an absolute
one, which means that the size of an enterprise has an impact on the results [6]. Another
problem is to gain all input data. To calculate EVA using known formulas appears to be
simple but to get all necessary information for this calculation from accounting is very
demanding.

2.2 Required value of the indicator

We can derive from the structure of EVA formula that the higher EVA indicator is, the
better is the situation of the firm. Enterprise managers are therefore trying to shift their EVA
results to the higher level. In practice there are presented several opportunities to do it. To
manage EVA means on the one hand to manage NOPAT and that means to manage the
whole operation. On the other hand it also means to manage the cost of capital, which leads
to the management of the capital structure. EVA value may ultimately acquire the following
values:

EVA>0 First of all, it is important that the indicator values are in the positive
numbers. If EVA is bigger than zero, the value of an enterprise is created,
resulting in the growth of so-called Shareholder Value [4], in other words, it
increase the value for the owners. Costs of capital are not just fully covered
by net operating profit after tax - the received profit even exceeds these
costs. Thus, the following applies:

NOPAT

NOA > WACC

EVA=0 In this case net operating profit after tax equals cost of capital.



EVA<O Cost of capital are higher than net operating profit after tax, which means that
the company does not create a value, on the contrary, value is being
consumed.

2.3 The need of EVA concept in the company

Financial analysis has well known indicators for measuring profitability of the company,
profitability indicators. The most popular of them are ROE (return on equity), ROI (return on
investment, ROA (return on assets) and etc. They have been frequently used in the
companies for many years, but they also have certain weaknesses especially because their
starting point in calculating is the profit from the Income statement.

Looking just at the profit itself is insufficient, because even with the high profit values
can the enterprise be a timing bomb. Accounting profit is connected to these weaknesses:
* There is the possibility to influence the profit — even in a legal way, while this
correction can be really significant,
* Profit in accounting statement ignores the time value of money,
* Profit ignores the risk of the investors.

CONCLUSION

In the 90-ties EVA became a great innovation in measuring company success. The
problem is that the assessment of the enterprise and measurement of the enterprise’s
performance are tricky things to do. Income statement and the balance sheet provide an
accounting overview to the management. It is about the accounting data — telling where has
been money came from and where it has been spent. That is just a book value and it doesn't
tell managers whether the company is successful right now or not. It is focused on the history
and can not predict how the company will do in the future. But there is the current value of all
future EVA values captured in MVA, which means that this calculation can provide all those
missing but necessary information.

Shareholders and managers have always a vision of the company in the future and the
basic assumption for creating and fulfil this vision is to find out how good the company runs
now and what is its current value. After achieving specific results there comes the next
important part of management — management of the company's value — and if it will be done
in the right way it could lead to substantial improvements in their performance.
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BEZPECNOST VODICOV CESTNEJ NAKLADNEJ DOPRAVY V
RAMCI EU A USA
TRUCK DRIVER SAFETY: A COMPARISON BETWEEN EU
AND U.S.

Alica Kalasova'Jan Kapusta®

Abstrakt:Cestna doprava zohrava délezitu ulohu takmer pri v3etkych pohyboch nakladu a
prispieva k rozvoju ekonomiky. Spomedzi vSetkych druhov dopravy ma najvy3si podiel na
celkovej preprave tovaru. Tato situacia sa v najbliz8ich rokoch nebude menit. Preto je nutné
zmenit su€asny stav a upravit pravidla a predpisy, ktoré by viedli k znizeniu po¢tu nehéd a to v
ramci EU alebo USA. Tento dokument identifikuje a porovnava rozne bezpeénostné opatrenia,
pravidla a predpisy, ktoré upravuju bezpeénost cestnej nakladnej dopravy v EU a USA. Poget
nehdd je dobrym ukazovatefom bezpecénosti. Vystupom su navrhy na zlep$enie situacie v oblasti
bezpeénosti vodi¢ov nakladnych vozidiel v EU a USA..

Abstract:Road transport isplayinganimportant role in almostall of thefreightmovements and
contributes to theeconomy. It has thehighestshare in themodaldivision of transportedgoods.
Thissituationisnotabout to change in nextyears to come. Therefore, itisnecessary to
changethecurrentsituation and modifyrules and regulationsthatwouldlead to decrease in number
of accidentseither in EU or in U.S. Thispaperidentifies and comparesdifferentsafetymeasures,
rules and regulationsthatgovernthesafety of trucktransportation in EU and U.S. Number of
accidentsis a goodsafetyindicator. Finally, suggestionsforimprovements in terms of
truckdriverssafety in EU and U.S. are proposed.

Kriacové slova:, cestna nakladna doprava, nehodovost, pravidla a predpisy, bezpecnostné
systémy, navrhy na zlepSenie

Keywords:roadtruck transport, accidentrates, rules and regulations,safetysystems,
suggestionsforimprovement

JEL Classification:R41

1. UvoD

Cestna doprava zohrava vyznamnu ulohu v kontinualnom ozdravovani a podpore rastu
europskeho hospodarstva. Miliardy ton tovaru sa prepravuji na celej cestnej sieti
prostrednictvom velkych a tazkych nakladnych vozidiel. Dopravcovia a logistické firmy, ktoré sa
Specializuju v oblasti nakladnej dopravy sa predovSetkym zameriavaju na spokojnost
zakaznikov a kvalitu sluzieb, ktoré poskytuju. Ludia o¢akavaju, Ze ich tovar bude doru€eny ¢o
najrychlejSie, od dveri k dveram a vzdy v€as. Cestna nakladna doprava je teda nevyhnutnou
sucastou medzinarodného obchodu a tato situacia sa pravdepodobne nebude menit napriek
zvySenym investiciam do inych druhov dopravy. [1]
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Situacia v Spojenych Statoch americkych (USA) je podobna, pretoZe cestna doprava ma
zasadny vyznam pre modernu ekonomiku. Cestna nakladna doprava zvysila svoj podiel na zisku
az na 84,3% z celkovej sumy vynalozenej na vSetky druhy nakladnej dopravy v USA. [2]

2. NEHODOVOST V NAKLADNEJ DOPRAVE

Relativne nizka aroven umrtia v Zelezninej, leteckej a namornej doprave stoji v ostrom
kontraste k po&tu umrti v cestnej doprave, ku ktorym dochadza kazdy rok na cestach v EU alebo
USA. Velky pokrok sa vSak dosiahol v oblasti bezpecnosti cestnej premavky, ktory ma za
nasledok medziro¢ny pokles poctu usmrtenych oséb. Viaceré iniciativy Eurépskej komisie (EK)
smeruju hlavne na zvySenie technickej bezpeénosti nakladnych vozidiel.

Bezpecnost' cestnej premavky sa tyka metdd a opatreni na znizenie rizika usmrtenia alebo
vazneho zranenia pre osoby, ktoré pouzivaju cestnu siet. Dopravné nehody su jednym z
najvacésich svetovych problémov v oblasti verejného zdravotnictva a prevencie Urazov, a preto je
pocet nehéd dobrym ukazovatefom bezpecnosti. [3]

Podla Svetovej zdravotnickej organizacie (WHO), asi 1,24 miliéna ludi na celom svete
zomrie kazdy rok v désledku dopravnych nehdd. [4]

Dopravna nehoda tieZ znama ako dopravna kolizia alebo kolizia motorovych vozidiel sa
kona, ked nastane zrazka vozidla s inym vozidlom, chodcom, zvieratom alebo inou pevnou
prekazkou akou su napriklad stromy. Dopravna nehoda ma rézne nasledky ako su: zranenia,
smrt, 8koda na vozidle a Skody na majetku. Porovnanie poctu smrtefnych dopravnych nehéd
medzi EU a USA poskytuje dobry prehlad o situacii v oblasti bezpe&nosti vodiéov nakladnych
vozidiel v tychto oblastiach.

Cestné nehody su spdsobené predovSetkym Fudmi, ktori zanedbavaju alebo odmietaju
dodrziavat stanovené pravidla, znaCky a predpisy tykajuce sa pouzivania pozemnych
komunikacii. Smeedov zakon je interpretovany ako pravo fudskej prirodzenosti. Pocet umrti je
uréeny hlavne psychologickymi faktormi, ktoré su nezavislé na materialnych podmienkach. Ludia
budu jazdit bezohfadne, kym pocet usmrtenychnedosiahne maximum, ktoré je mozné tolerovat.
Ak bude prekroceny tento limit, fudia zaénu jazdit opatrnejSie. [5] Tento zakon je dobrym
prikladom toho, ako lfudia myslia pri vedeni motorového vozidla.

Rumarova $tudia (1985), ktora bola vypracovana zoétatistik dopravnej nehodovosti vo
Velkej Britanii a USA zistila, Ze 57% nehdd bolo spdsobenych vyhradne ludskym faktorom a
27% v dbésledku kombinacie fudského faktora a faktora komunikécie. Zostavajuce kombinéacie
faktorov su zanedbatelné.

Ludské faktory pri dopravnych nehodach zahffiaju v3etky faktory tykajuce sa vodi¢a a
ostatnych ucastnikov cestnej premavky, ktoré mézu prispiet ku kolizii. Priklady takychto faktorov
su spravanie vodiCov, ostrost zraku, sluch, schopnost rozhodovania a reakény €as. ZhorSenie
schopnosti viest motorové vozidlo opisuje faktory, ktoré brania vodi¢om v jazde. Bezné poruchy
su spbsobené napriklad alkoholom, telesnym postihnutim, zlym zrakom, vekom, unavou
(nedostatkom spanku), uzivanim drog a rozptylenim(rozhovor so spolujazdcom alebo
pouzivanie mobilného telefénu poCas vedenia vozidla). Vyskum ukazal, ze udrzba cestnych
komunikacii, dobre navrhnutie kriZzovatiek, viditelnosti a kontrolapouzivanych dopravnych
zariadeni mézu mat’ za nasledok vyznamné zniZzenie nehodovosti. Délezitym faktorom je taktiez
dizajn a udrzba vozidiel. Dobre navrhnuté a udrZiavané vozidlo, so spravne nastavenymi
brzdami, dobre nahustenymi pneumatikami a spravne nastavenym riadenim bude lepSie
kontrolovatelné v pripade krizovych situacii, a preto by sa prediSlo niektorym koliziam.
BezpecCnostné pasy a tazisko su tieZ velmi délezitou sucastou tejto kategérie. [6]



Jednou z moznosti ako chapat zavaznost nehody je zistit' relativnu poCetnost vyskytu
zavaznosti urazu. Tento koncept mbéze byt zobrazeny ako pyramida, kde sa smrtelné nehody
nachadzaju na vrchole pyramidy. Tieto nehody sa vyskytuji pomerne zriedkavo. Smrtelné
nehody zahriuju v8etky obete, ktoré zomru do 30 dni od dopravnej nehody.Zakladhiu pyramidy
tvoria dopravné konflikty medzi u¢astnikmi cestnej premavky, ktoré nemaju za nasledok nehodu.
Urovne medzi nimi pozostavaji z nehdd so zavaznym a lahkym poranenim a $kodovych
udalosti. [7]

POCET SMRTELNYCH NEHOD NA TISIC
REGISTROVANYCH VOZIDIEL
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Obr.1.Pocet smrtelnych dopravnych nehéd na tisic registrovanych vozidiel
Zdroj: Vlastné spracovanie autorov podfa [9], [10], [11], [12]

3. POROVNANIE PRAVIDIEL CESTNEJ NAKLADNEJ DOPRAVY V EU A USA

Ako mozno vidiet v tabulke 1, pravidla a predpisy upravujice nékladni dopravu v EU a
USA su porovnavané z ftrinastich réznych hladisk. Z tychto trinastich znakov su iba dva
rovnaké(Skolenia vodiCov a lekarske osvedcéenia). Ostatné porovnavané opatrenia sa vacsinou
zaoberaju dobou odpoclinku a konStrukciou cestnych nakladnych vozidiel a cestnej
infratruktury. Niektoré z tychto porovnavanych opatreni su podobné, ale hlavné rozdiely su
jasne viditelné. Kazdy z tychto aspektov potencialne prispieva k vyskytu smrtelnych dopravnych
nehéd v porovnavanych oblastiach.



Tab.1 Porovnanie predpisov v EU a USA

2

Porovnavané predpisy EU USA
Skolenia vodi¢ov Ano Ano
Osvedéenie od lekara Ano Ano
Karta vodiéa Ano Nie
Denny ¢as jazdy 9 hodin t()ji(:jg;? krat do 11 hodin
Povinné prestavky Ano (45 minut) Nie
Denny odpoginok 11 hodin (9 hodin tri krat do 10 hodin
tyzdna)
Tyzdenny ¢as jazdy 56 hodin 60 hodin
Zariadenie na
monitorovanie prace Tachograf Ruény zaznam

vodi¢ov

Konstrukcia kabiny

Kabina nad motorom

Konvenéna kabina

Hnacie ustrojenstvo

Do 16 rychlosti

Do 18 rychlosti

Povolena rychlost’

Rozdielna pre nakladné

Rovnaka pre vsetkych

vozidla
i . Zakazany pre nakladné Vacésinou povoleny pre
Lavy jazdny pruh vozidla nakladné vozidla
Spitna vizba Nie Ano

Zdroj: Vlastné spracovanie autorov

Technologicky pokrok, ktory je zakladom pre zlepSenie bezpec€nosti vodiCov nakladnych

automobilov je vyvijany v automobilovom priemysle. Nové prvky bezpeénosti su vyvijané s
cielom chranit vodiCov nakladnych automobilov, ako aj ostatnych pouzivatelov cestnej siete.

V najblizSich rokoch sa vacSina z nich stane sucastou vSetkych novych vozidiel

vyrobenych bud v EU alebo USA s cielom zniZit poget smrtelnych nehdd. Niektoré z nich su:

Systémy upozorfiujuce na opustenie jazdného pruhu, ktoré monitoruju polohu vozidla v
ramci pruhu a su nastavené varovat vodi€a, ak sa vozidlo vychyli, alebo sa chysta
necCakane opustit’ jazdny pruh.

Systémy pre varovanie pred koliziou (CWS). Tento systém monitoruje situaciu pred
vozidlom a ma varovat vodi€a, ak je v rovhakom jazdnom pruhuzistené potencialne
nebezpelenstvo ako napriklad iné vozidlo alebo objekt.

Adaptivny tempomat (ACC) je elektronicky systém vo vozidle, ktory moze byt
integrovany s CWS a mdzZe automaticky udrZiavat minimalnu vzdialenost k vozidlu
iducemu v rovnakom jazdnom pruhu pred nim. Ak nie je vozidlo pred nim, funguje ako
konvenény tempomat, takZe rychlost je nastavena vodi¢om.

Systémy na detekciu objektov za vozidlom, ktoré detekuju pohyblivé a stacionarne
objekty nachadzajuce sa v urCitej oblasti za nakladnym motorovym vozidlom pocas
cuvania. V sucasnej dobe pouzivané systémy mézu byt doplnené dalSimi senzormi, ako



je detekcia postrannych objektov na pokrytie inych mfitvych bodov v okoli vozidla.
Eurdpska komisia odhaduje, ze mftvy bod spbsobuje na eurdpskych cestachasi 500
umrti rone. Kvdli tomuto problému bola vydana smernica, ktora pozaduje vylepSenie
spatnych zrkadiel tak, aby sa zmensSil mftvy uhol (Eurépska komisia 2006).
Monitorovanie tlaku v pneumatikach systémami, ktoré automaticky detekuju a
odovzdavaju informacie o tlaku vzduchu v pneumatikach cez cidla pripojené na
pneumatiky, kolesa alebo ventily. M6Zu byt zapojené s vyrovnavacom tlaku pneumatik
alebo so systémami na udrzbu, ktoré monitoruju a automaticky nafuknu pneumatiky na
urcity tlak. To mbze byt cennou pomdckou pre spravnu udrzbu pneumatik, ktora zvysi
bezpeclnost prevadzky nakladnych vozidiel aich vodicov.

Systémy stability pre vozidla (VSS) sleduju horizontalne zrychlenie zo senzorov na
palube, aby znizili moznost prevratenia vozidla v désledku nadmernej rychlosti v zakrute
a aby nedoslo k strate kontroly nad vozidlom v dosledku jehonestability. Mézu byt
pouzité ako pasivne (varovanie pred potencialnou nestabilitou) alebo aktivne systémy
(zasiahnut znizenim plynu a pouzitim rézneho brzdného tlaku tak, aby sa napravila
nestabilita). [2]

NAVRHY NA ZLEPSENIE SUCASNEJ SITUACIE

Navrhy pre EU:

— Zaviest povinné pouZzivanie vystraznych svetiel pri malych rychlostiach na dialnici
(napriklad pri jazde do kopca), z dévodu varovania ostatnych ucCastnikov cestnej
premavky na potencialne nebezpecenstvo, ku ktorému sa bliZzia vysokou rychlostou.

— PouZit konvenénu konstrukciu kabiny, ktora je bezpecénejSia pre vodi€ov nakladnych
vozidiel, pretoze nie su usadeni priamo nad motorom. Konvenéna konstrukcia kabiny
ma tiez lepSiu aerodynamiku, ktora vedie k uspore paliva.

— Poskytnut’ moznost’ kanalu spatnej vazby pre ostatnych ucastnikov cestnej premavky
prostrednictvom poskytovania telefonneho Cisla spolonosti v zadnej Casti navesu
(telefonne Cislo dispecera alebo iného zastupcu spolo¢nosti, nie vodica).

— Propagovat pouzivanie alternativnych druhov dopravy (napriklad Zelezni¢nej alebo
potrubnej dopravy), pretoze takmer polovica celkového objemu tovaru je prepravovana
prostrednictvom cestnej dopravy.

— Podporovat vyuzivanie intermodalnej dopravy.

Navrhy pre USA (tykaju sa predovsetkym jazdy vodiCov):

— Prehodnotit su¢asnu socidlnu legislativu. Existujuce predpisy umozfiuju dlhé doby
jazdy kazdy den (11 hodin) bez povinnej prestavkyvo vedeni vozidla.

— Zaviest povinné pouzitie monitorovacich zariadeni (napriklad tachografov), pretoze
pouzitie ruénych zapisov je zastarané a subjektivne.

— Obmedzit rychlost’ nakladnych automobilov pomocou obmedzovaca rychlosti.

— Obmedzit pouzivanie lavého jazdného pruhu nakladnym vozidlam, kedykolvek je to
mozné aobmedzit’ predchadzanie ostatnych ucastnikov cestnej premavky.

— Stanovit' nizSie maximalne rychlosti pre nakladné vozidlana dialniciach v porovnani s
osobnymi automobilmi s cielom znizit poCet nehdéd spbsobenych neprimeranou
rychlostou navesovych suprav.

— Zaviest nulovu toleranciu alkoholu pre profesionalnych vodicov, aj ked je alkohol
pritomny len v malom percente vSetkych nehéd spésobenych nakladnymi vozidlami.



— Povinné pouzitie zimnych pneumatik pre vSetky nakladné vozidla, ked teplota klesne
na bod mrazu kdekolvek poc€as trasy prepravy.

— Zaviestpovinné denné svietenie napriek tomu, Ze rozdiel v Statistikach nehodovostinie
je markantny. To by malo platit' pre vSetkych pouZzivatelov, pretoze najdélezitejSou
vlastnostou na ceste je vidiet a byt videny ostatnymi u€astnikmi cestnej premavky.

5. ZAVER

Tento prispevok poskytuje bliZz8i pohfad na problematiku bezpecnosti nakladnej dopravy
porovnanim réznych atribltov cestnej dopravy v EU a USA. KedZe $tudia tohto typu nebola
vykonana nikdy predtym, moéze byt dobrym zdrojom pre prehodnotenie predpisov, ktoré su v
platnosti v EU a USA v si¢asnosti. Navrhy by mali viest' k znizeniu nehodovosti, kedZe by mali
poskytovat’ bezpecCnejsie, prisnejSie a viac kontrolované pracovné prostredie v oblasti nakladnej
dopravy. Buduci vyskum by mohol byt zamerany na analyzu dalSich faktorov, ktoré prispievaju k
poctu nehdd na cestach kazdy rok v oboch komunitach, EU aj USA. TaktieZ porovnanie s inymi
krajinami, ako je Cina alebo Rusko, by mohlo viest k lepSiemu pochopeniu tohto celosvetového
problému. Predpisy, zavedené v inych krajinach mdzu poskytnut niekofko dobrych napadov pre
pripadné vylepSenia. Znizenie poCtu nehdd suvisiacich s nakladnou dopravou je povzbudivé.
Stale je potreba presadzovat’ inovativne pravidla a predpisy v nakladnej doprave, aby sa toto
Cislo nadalej znizovalo.
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MOZNOSTI VYUZITIE EYETRACK TECHNOLOGIE VO
VYBRANEJ PRIPADOVEJ STUDII ALEBO V LOGISTIKE

Iveta Kremeiiova', Jozef Fabuéz, Juraj Fabug®

Abstrakt: Clanok sa zaoberd moznostou implementacie univerzalneho postupu na
testovanie pouzitefnosti web stranok, ktory bol vytvoreny vramci dizertatnej prace
na FPEDAS, Zilinskej univerzity v Ziline a implementovany v pripadovej $tudii POST-SHOP.
Clanok informuje o testovani pouzitelnosti web stranok, o zvolenom modely na testovanie
pohladu oséb pomocou Eyetrack technoldgie, o metdéde na vyhodnocovanie testovania
pomocou Eyetrack technolégie a o pripadovej studii POST-SHOP. Na zaver je vyhodnotena
pripadova $tudia ako celok. Clanok je prikladom moznosti vyuZitia Eyetrack technoldgii
i v logistike, pri vytypovani spravneho objektu a predmetu skimania.

Abstract: Paper deals with the implementation of universal procedure. Universal procedure
was implemented by case study POST-SHOP. The Paper gives information about: usability
testing, model for Eyetrack usability testing, universal procedure for Eyetrack usability testing
and case study POST-SHOP. At the end of the paper we evaluated the case study POST-
SHOP in its entirely.

KFacéové slova: testovanie pouzitelnosti, Eyetrack technolégia, pripadova Studia POST-
SHOP.

Key words: usability testing, Eyetrack technology, case studies POST-SHOP
JEL Classification: 039

1 UvoD

Rozvoj v oblasti technoldgii predstavuje rozsiahly narast aktivit pre postovych
operatorov a jeho zakaznikov. V su€asnosti takmer neexistuje odvetvie ludskej Cinnosti,
ktoré by nebolo charakterizované aktivnym vyuzivanim informaénych technolégii. Cenova
pristupnost technického a programového vybavenia umoznila rozsiahle vyuzivanie pocitacov
nielen v priemysle ale aj v sluzbach. Na pocitatovom trhu je mnozstvo technického
a programového vybavenie rdéznych druhov, pricom je niekedy i problém orientovat sa
v tomto mnozstve.

Technoldgia Eyetrack, ktord by sme chceli v Elanku priblizit, je v oblasti vyuzivania IT
technolégii pomerne malo znama, preto i menej vyuzivana. Eyetrack je technoldgia, ktora
dokaze monitorovat’ pohyb fudskych oc€i a zistit kam sa pozera testovany subjekt. Podobne
ako v inych technologickych oblastiach, aj v Eyetrack technoldgii nastal pokrok v spésobe
zaznamenavania pohybu [udského oka. V suCasnosti testovana osoba nemusi byt
zatazovana mechanickymi zariadeniami. Medzi mechanické zariadenia radime prilby
s kamerou, pomécky na fixaciu hlavy a podobne. Testovanym osobam su vytvarané vhodné
podmienky pre nerusené vykonavanie testovania v prijemnom prostredi. Z historického
hladiska bola Eyetrack technolégia vytvorené pre podporu psychologickych vyskumov.
Metdédy na sledovanie pohybu o€i Clenime na dve kategérie: aktivne a pasivne. Aktivne
systémy su: Systém magnetického vyhladavania pomocou cievky, Dual Purkinje Image
(DPI), Elektro oculogram (EOG) a Skenovanie laserom ,opthalmoscop® (SLO). My sme sa
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venovali pasivnych metédam. V zaciatkoch vyskumu bol najva¢sim problémom najst’ oblasti
v sluzbach postovych operatorov, kde by sme ju mohli vyuzit. Jednou z oblasti, v ktorej by
sme ju mohli skumat, je testovanie pouzitelnosti web stranok, o ktorom si povieme viac
v nasledovnych ¢astiach nasho prispevku. [5]

2 TESTOVANIE POUZITELNOSTI WEB STRANOK

V praxi sa Casto stretdvame s obavami, Ze testovanie pouZitelnosti web stranok
pouzivatefmi pri uz fungujucich strankach alebo ich navrhoch je zbytocné, pretoze je velmi
nakladné a malo by byt ur€ené len pre rozsiahle a financne narocné projekty s dlhodobym
zamerom. Jacob Nielsen svojou Studiou odstrariuje obavy z finanénej naro¢nosti testovania
poCtu pouzivatefov. Prehnané testovanie pouzitelnosti mnohymi testovanymi subjektmi je
pri niektorych objektoch skumania zbytoéné plytvanie zdrojmi. NajlepSie vysledky
prichadzaju z testovania, kde sa testuje nie viac ako 5 pouzivatelov a subezne vytvarat tolko
malych testov kolko si organizacia méze dovolit. [2]

V predchadzajucich vyskumoch Tom Landauer a Jacob Nielsen ukazali, Ze Ccislo
problémov pouZitelnosti najdenych v testoch pouzitefnosti s ,n“ pouzivatelmi je:

N(1-(1-L)") )
kde N je celkovy pocet problémov pouzitelnosti v dizajne a L je proporcia zistenych
problémov pocas testovania jedného pouzivatela. Typickd hodnota L je 31%. Su to
priemerné vysledky vykonanych stadii skupinou Jacoba Nielsena. Vytvorenie krivky pre
L=31% vytvorilo graf zobrazeny na Obrazku 1.
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Obrazok 1 Landauerova krivka
Zdroj: Alertbox [2]

3 MODEL NA TESTOVANIE POHLADU OSOB POMOCOU EYETRACK
TECHNOLOGIE

Pre dosiahnutie stanovenych ciefov musime pristupit’ k testovaniu, ktoré je zalozené
na slede na seba nadvazujucich Cinnosti. Rozhodli sme sa pouzit osvedCeny model
z predchadzajucej naSej vyskumnej Cinnosti, ktord sme realizovali v ramci rieSenia témy v
diplomovej prace. Pouzijeme model, ktory nezabuda na Ziadnu dblezZitu fazu a je pripraveny
tak, aby uspokojil potreby vyskumnych pracovnikov, ktori pridu do kontaktu s ulohou
vykonavat vyskum na zariadeni Eyetrack technoldgie. Grafické zobrazenie modelu je
uvedené na obrazku 2. Pre spravnost fungovania modelu, nie je nutné len splinit jednotlivé
fazy, ale aj dodrzat’ stanovené poradie.[3]
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Obrazok 2 Model na testovanie pohladu oséb pomocou Eyetrack technoldgie
(Zdroj: [3])

4 METODA UNIVERZALNEHO POSTUPU NA VYHODNOCOVANIE TESTOVANIA
POUZITELNOSTI NAVRHOV POMOCOU EYETRACK TECHNOLOGIE

Metddu univerzalneho postupu sme vytvarali pokusmi testovania internetovych stranok
postovych operatorov. Na zaklade teoretickych skusenosti sme navrhli univerzalny postup,
ktory sme nasledne vyskuSali praktickym meranim. PocCas testovani sme postupne
nachadzali chyby v pociatocnom univerzalnom postupe. Praktickym overovanim teoretickych
skusenosti sme nakoniec dokazali vytvorit metddu univerzalneho postupu na
vyhodnocovanie testovania pomocou Eyetrack technolégie, ktora vyhovovala podmienkam
na vykonavanie vyhodnocovania. Zavere¢nu metdédu univerzalneho postupu na
vyhodnocovanie testovania pomocou Eyetrack technolégie sme znazornili vo vytvorenom
grafickom spracovani na obrazku 3.

[Univerzélhy postup pri testovani]
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Obrazok 3 Univerzalny postup pri testovani pomocou technolégie Eyetrack



(Zdroj: vlastné spracovanie)

5 PRIPADOVA STUDIA POST-SHOP

V tejto Casti sa venujeme implementacii vytvoreného univerzalneho postupu na
internetovu  stranku POST-SHOPu Slovenskej posty. Vyskum sme rozclenili z hfadiska
obsahu na uvodnu Cast' Studie, testovaciu ¢ast’ Studie, analyticku ¢ast’ Studie a zavere¢nu
Cast Studie.

5.1 UVODNA CAST STUDIE

V Uvodnej Casti Studie postupujeme podla modelu na testovanie pomocou Eyetrack
technolégie (Obrazok 7). Musime vhodne spracovat zakladné dévody vykonavania Studie
a ziskat' informacie potrebné k tomu, aby sme vedeli vytvorit zakladny kamen testovania
pomocou Eyetrack technolégie, tzv. scenar testovania.

Objekt skumania: Internetova stranka elektronického obchodu postového operatora
Slovenska posta a.s.

Predmet skiumania: Najdenie chyb pouZitelnosti na internetovej stranke POST-SHOPu
Slovenskej posty a.s.

Stanovenie scenara: KedZe na vyskume sa podiela jeden vyskumnik, nemusime
stanovovat spbsob timového stanovenia scenara. Vytvorili sme si tri mozné scenare,
ohodnotili sme ich predpokladanym poctom chyb pouzitelnosti, ktoré su schopné odhalit
a nasledne vybrali najlepsi z nich.

Za body zaujmu doélezité pre POST-SHOP sme si oznadili dve reklamy, ktoré sa na
stranke zobrazuju a produkty, ktoré POST-SHOP vyhodnocuje ako tipy pre zakaznikov.
Jedna reklama sa zameriava na bezpeCnostné postové schranky, druha na svietiace
predmety. Vitazny scenar bol nasledovny:

Kalibracia testovaného subjektu.

. Zoznamenie sa so strankou POST-SHOP.

. Vyhladanie produktu ,Cistiaci prostriedok” bez pomoci vyhlfadavacieho pola.
. Vyhladanie produktu ,Cistiaci prostriedok“ pomocou vyhladavacieho pola.
. N§jst’ zlavnené produkty.

. N§jst’ kontakt v pripade problémov.

. Zaregistrovat sa na POST-SHOP-e.

. N§jst’ vyhody registracie.

. N§jst’ najoblubenejsi, pripadne najpredavanejsi produkt.

Vyplnenie pomocného dotaznika.

Podakovanie.

Zber prihlasok do vyskumu: Pouzitie vliastnej databazy.

ONO AP WN =

Vyber vhodného segmentu: Zakaznici vo veku 20-34 rokov [4], testovany subjekt nesmie
byt zamestnancom Slovenskej posty a.s. 7 testovanych subjektov.

5.2 TESTOVACIA CAST STUDIE

Testovacia Cast pozostava z krokov od testovania bez spoluprace s vyskumnym
pracovnikom az po posledny krok modelu na testovanie pohladu, pripravy na analyzu.

Testovanie bez spoluprace: Oboznamenie so zakladnymi ovladacimi prvkami.

Testovanie so spolupracou: Subjekt C nepochopil jedno zo zadani pri testovani bez
spoluprace.

Pomocny dotaznik: Neboli pozorované negativne udalosti, ovplyviiujuce vysledky.

Priprava na analyzu: Vyskumnik bol ¢&lenom timu, udaje odovzdané v elektronickej
a papierovej forme.



5.3 ANALYTICKA CAST STUDIE

V analytickej Casti sme postupovali podla predloZzeného univerzalneho postupu na
vyhodnocovanie testovania pomocou Eyetrack technolégie. Analyticka Cast konCi bodom
univerzalneho postupu: kontrolou pomocného dotaznika.

Chyby pouZitelnosti odhalené v analytickej €asti: Chyby pouZitelnosti meratelné bez
pomoci technologie Eyetrack su znazornené v tabulke 1.

Tabulka 1 Chyby pouzitelnosti meratelné bez Eyetrack technologie

Chyby pouzitelnosti Objavena?
Nespravne strankovanie Ano
Duplikované nazvy podstranok Ano

Permalinky odkazuijuce sa na prazdnu stranku | Ano

Zlé spracovanie kontaktovej podstranky Nie
Uvitacie stranky Nie
Nutnost registracie Nie
Komplikované registratné formulare Ano
Nevhodné nastavenie rozliSenia Nie
Hudba na pozadi Nie
Dlhé nahravanie web stranok Ano

Zdroj: Vlastné spracovanie

Dalej sme postupovali podla univerzadlneho postupu znazorneného na
predchadzajucom obrazku 3. Najdené chyby pomocou Eyetrack technologie su spracované
v zaverecnej Casti studie.

5.4 ZAVERECNA CAST STUDIE

Na zaklade vystupu Scan path sme vytvorili tabulku 2, kde sme znazornili vSetky chyby

pouZitelnosti meratefné Eyetrack technolégiou.

Tabulka 2 Chyby pouZitelnosti meratelné Eyetrack technolégiou

Chyby pouzitelnosti Objavena?
Nejednotny dizajn rozhrania Ano
Hyperlinkové polia Nie
Citatelnost obsahu Ano
Deficit bielych medzier Nie
Komplikovana navigéacia Ano
Chaoticky obsah Nie
Nadmerné pouzitie obrazkov Nie
Nespravne fungujuca funkcia vyhladavania Ano
Nekvalitna banerova reklama Ano

Zdroj: Vlastné spracovanie

Pri vyhodnocovani pomocného dotaznika sa nam potvrdili najdené chyby pouzitelnosti.
Navrh rieSeni: Nejednotny dizajn rozhrania — navrhujeme unifikaciu vypisu podkategorii.
Tieto Ciastkové kategdrie by mali byt stale vavom menu, nielen pri zobrazeni vypisu
konkrétnych produktov.

Citatelnost' obsahu — navrhujeme do polozky v navigatnom menu tipy zobrazovat naozaj
tipy a nie poukazovat na Ciastkove kategorie.



Komplikovana navigacia — funkCne je navigatné menu v poriadku. Navrhujeme zmenit
jednotlivé kategérie, hlavne podkategoérie a celkovo zaradenie produktov do jednotlivych
podkategorii.

Nespravne fungujuca funkcia vyhladavania — navrhujeme funkciu vyhladavanie zmenit tak,
aby vyhladavala predmety aj bez pouzitia diakritiky.

Nekvalitna banerova reklama — subjekty nevyhladavali informacie v strede stranky, ale na
okrajoch. Navrhujeme umiesthovat reklamy do bo&nych panelov.

6 ZAVER

Na zaver Studie mbzeme konstatovat, Zze sme objavili 5 chyb pouZitelnosti
meratelnych bez pouzitia Eyetrack technoldgie a dalSich 5 chyb pouZitelnosti meratelnych
pomocou Eyetrack technoldgie. Studia dokazala chyby pouzitelnosti na strankach POST-
SHOPu vybraného postového operatora. V zavereCnej Casti Studie sme navrhli rieSenia
jednotlivych objavenych chyb pouzitelnosti.

Clanok priniesol pohlad na vyuzitie Eyetrack technolégie v jednej pripadovej $tudii,
ktoru sme implementovali na zistenie chyb pouzitelnosti web aplikacii. Podobne ako
v postovom sektore, kde sme vyskum realizovali, by sme mohli zavery implementovat na
objekt a predmet skumania z oblasti logistiky.
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Clanok analyzuje stav v oblasti poskytovanych sluZieb a moznosti vyuZivania
parkovisk vodiémi, ktory ¢erpaju odpocinok. Ide najma o Cerpanie odpocinku
medzi dvoma zmenami a tyzdenného odpocinku. V €lanku sa skimaju kritéria
hodnotenia bezpecnosti parkoviska ako i nazor vodicov a ich pohfad na vyber
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ANALYZA STAVU POSKYTOVANIA SLUZIEB
BEZPECNEHO PARKOVANIA PRI CERPANiIi ODPOCINKU
VODICA

Sucasna doba v medzinarodnej cestnej nakladnej dopravy kladie vysoké naroky na
zamestnancov Vv tejto oblasti. Najma o sa tyka vodi€ov a vytvorenia vhodnej socialnej perspektivy pre
vykon ich €innosti. Najma vodici, ktori vykonavaju prepravu z vychodnej Eurdpy na zapad travia dlhu
dobu vo vozidle. Aktualnym problémom v Eurdpe je sprisnena kontrola a sankcionovanie nariadenia
561/20060 praci osadok vozidiel v medzinarodnej cestnej doprave. Vo Francuzsku a Belgicku su
vodi¢i stihany za travenie tyzdenného odpocinku v kabine vozidla. Tento postup bol zavedeny za
ucelom minimalizacie socialneho dumpingu v zapadnej Eurépe.

AKTUALNE PROBEMY PRI CERPANI ODPOCINKU
NajvacSim problémom a rizikom pri Cerpani odpocinku vodi€a je kriminalita. Neustaly narast
objemov prepravovanych tovarov anajma vysoka cena komodit pritahuju pozornost subjekty

zaoberajuce sa frestnou cCinnostou. Podla Statistik je fyzicka kradez najCastejSim pripadom
odcudzenia tovaru, v ramci Eurdpy je to v prieme zhruba 50% pripadov trestnych ¢inov v doprave.

DRUH TRESTNEHO CINU
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Obr. 1Spbsoby trestnych ¢inov v doprave
Zdroj: WorldTradeOrganization

Tieto trestné Ciny su uskutoéfiované na vozidlach, ktoré su odstavené na parkoviskach, kedy
ich vodi¢i &erpaju odpoclinok. Vo vacsine pripadov ide o fundované a planované akcie, kedy
pachatelia trestnych &inov omamia osadku vozidla a dochadza k odcudzeniu prepravovaného
nakladu. V ramci dopravnej logistiky méZe dochadzat’ ku drobnym kradeZiam osobnych veci z kabiny
vodi¢ ako su mobily, fotoaparaty, elektronika pripadne peniaze. Medzi drobné kradezZe patria i mensie
Casti tovaru, ktoré je mozné jednoducho ukradnut z nakladného priestoru. Tieto €innosti su Casto
opakované, vzdy ked sa k takémuto konaniu vyskytne prilezitost. Celkova strata pri takejto kriminalite
dosahuje Skody z velkych kradezi. Druhym pripadom ide o pripady prerezania plachty lozného
priestoru, pripadne poskodenia zamkov dveri lozného priestoru a dochadza k odcudzeniu celych



krabic s tovarom. Ugelom takéhoto konania je neskorsi predaj a dosahovania profitu organizatorom
trestnej Cinnosti. Poslednou alternativou je kradez prepravného nakladu ako celok. Jedna sa
0 najobjemnejSiu a najproblematickejSiu ¢ast’ kriminality pri preprave tovaru. Takto odcudzeny tovar sa
obvykle odcudzi i s vozidlom. V ramci Eurdépy je najvacsi vyskyt trestnej ¢innosti vo Velkej Britanii,
Francuzsku a Holandsku. ZvySena kriminalita v tejto oblasti nie je spdsobovana nizkou uroviou kvality
policie. Tento stav je zdbvodu, Ze v tychto krajinach vodi€i Cerpaju odpoc€inok. Ich vozidla su
odstavené na parkoviskach, na ktorych sa stavaju lahkou koristou organizovanych skupin.

Obr. 2Parkovanie nakladnych vozidiel pri €erpani odpoginku
Zdroj: Google StreetView
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Obr. 3Lokalizacia parkovacich pléch
Zdroj: Google StreetView

Vacésina parkovisk pre nakladné automobily su vyhradené plochy pri dialniciach alebo pri erpacich
staniciach (obr.3).Tieto miesta su vSak tvorené len zakladnou socialnou vybavenostou — prenosné



toalety, smetné nadoby (obr.2).V pripade, ak sa pakovacie miesta nachadzaju pri benzinovej pumpe,
je vodiGom k dispozicii i bufet alebo reStauracia. Vzhfadom ku skuto€nosti, Ze vodi¢ v medzinarodne;j
cestnej doprave denne stravi jazdou do 9 hodin, je vhodné, aby mal pre odpocinok vybudované
dostato¢né socialne prostredie. V ramci skumania problematiky sa boli skimané nazory vodicov, ktory
jazdia na medzinarodnych nakladnych linkach v smere zo Slovenska na zapad. ISlo o vodi¢ov
dopravnej spolo&nosti, ktora jazdy pravidelné prepravy do Francuzska, Spanielska a Velkej Britanie.
Medzi vodiémi sa analyzoval aktualny stav v poskytovanych sluzbach na parkoviskach ako
i poziadavky, ktoré su na tieto objekty kladené. Prieskum sa vykonaval na zaklade dotaznika, ktorého
sa zuc&astnilo 14 vodiCov. Tito vodi€i hodnotili organizaciu zabezpecenia na parkovisku ako i spektrum
poskytovanych sluzieb. Skoro vSetci vodiCi uviedli, ze vyuZivaju na parkovanie prilahlé plochy
benzinovych pump, alebo v pripade, ak su v mieste nakladky alebo vykladky vyuzivaji na odstavenie
vozidla podas odpoginku priemyselné zény mesta. Cas odpoéinku nasledne travia vo vozidle.
V pripade Cerpacich stanic poukazali na fakt, ze tieto miesta su dostatocne osvetlené, o v nich
psychologicky vytvara pocit bezpecnosti. Vodi€i v§ak uvideli skutocnost, Ze i napriek parkovaniu na
osvetlenych plochach mali skusenosti s organizovanym zlo¢inom a to bud' v stadiu pokusu alebo boli
obetou kradeze. Tieto javy sa objavili najma pocas Cerpania tyZdenného odpocinku, kedy sa vodic
zdrzoval dIhSie mimo vozidla.

Vodici sa pri vybere parkovacich miest rozhoduju na zaklade nasledujucich faktorov:

lokalizacia parkoviska k bodu, kde kon¢&i vykon vodi¢a a za&ina odpoc€inok,
socialne vybavenie,

pocit bezpec€nosti,

cena.

o O O O

Tieto kritéria boli usporiadané v poradi, v akom pridelili vahu délezitosti samotny vodici. Hoci je pocit
bezpelnosti az na tretom mieste, ide o velmi dblezity parameter vyberu parkovisk. Samotny vodici
vSak poukazali na skutoCnost, ze v ramci eurépskej cestnej siete nie je vytvorena dostatoény pocet
skutone bezpelnych parkovisk. Ak su v danej krajine vytvorené takéto parkoviska, ich lokalizacia je
zvacsa pri dialniciach.

Pre hodnotenie bezpelnosti parkovisk je potrebné definovat charakteristiky, ktoré vymedzuju mnozinu
bezpec€nosti. VSeobecne boli pre parkoviska stanovené nasledovné kritéria:

strazené parkovisko alebo pritomnost bezpe&nostnej sluzby,
kamerovy systém pre sledovanie a zaznam udalosti,
oplotenie,

osvetlenie.

o O O O

Ak parkoviska v ramci krajiny spifiali aspofi jedno z prvych troch vy$$ie uvedenych kritérii, je mozné
charakterizovat takéto miesto ako relativne bezpe&né. V pripade, ak objekt spifia vSetky kritéria, je
mozné hovorit 0 komplexnej ochrane a teda o bezpenom parkovisku. Velkd vahu vSak ma aj stuperi
zavedeného kritéria. Je rozdiel medzi strdZnou sluZbou, ktora je umiestnena len na vyjazde z objektu
asluzi len na prilezitostni kontrolu. Pre bezpelnost prepravovaného tovaru je vhodny vyber
parkoviska, na ktorom bezpeénostna sluzba vykonava pravidelni kontrolu nie len priestoru, ale
i vozidiel a na zaklade obhliadky zhodnocuje, & nedochadza k pachaniu trestnej €innosti. Rovnako
doleZité je i rozmiestnenie kamerového systému a jeho kvalita. Pre vytvorenie bezpeéného parkoviska
je potreba optimalneho rozmiestnenia a nasmerovania kamerového systému. Kamerovy systém by
mal mat' technické parametre vhodné z hladiska kvality zaznamu ako i prevadzkového rezimu, napr.
zadznam v noci alebo pri znizenej viditefnosti. Ohradenie objektu, na ktorom dochadza k odstaveniu
vozidiel je tiez velmi dolezité. Vytvara prekazku, ktord musi zlodej prekonat a pri ktorej sa vystavuje
riziku odhalenia. Opat je rozdiel v kvalitativnom vyhodnoteni tohto rieSenia. Pri pouziti klasického
pletivového oplotenia je ovela vySSie riziko preniknutia na parkovisko oko napriklad pri pouziti
ostnatého pletiva. V neposlednom rade je ddlezité, aby bolo parkovisko vybavené osvetlenim ktoré je
primerané na sledovanie pohybu oséb v blizkosti vozidla ale zase nie prili§ rudivé pre odpocinok
vodiCov.



Na zaklade vy3sie uvedenych kritérii bolo uskuto€nené hodnotenie parkovisk v rdmci Eurépskej Unie
(tab. 1). Na zaklade uvedenych zisteni je mozné tvrdit, Ze nie je vybudovana dostatoCna siet
bezpelnych parkovisk.

Tab.1: PoCet bezpeénych parkovisk na uzemi Eurépskej unie

Belgicko 100 6 5 4 38 1 10 0
Bulharsko 45 35 18 16 27 13 8 6
Cyprus - - - - - - - -
regﬁi'l‘iia 30 24 23 12 21 12 5 5
Dansko 100 0 4 2 85 0 2 0
Estonsko 95 5 7 16 2 2 3 1
Finsko 100 10 0 0 1 0 1 0
Francuzsko | 100 17 25 28 100 25 14 3
Grécko 24 8 12 7 11 7 1 1
Holandsko 74 5 3 10 6 2 6 1
Chorvatsko 5 5 5 5 5 5 2 2
irsko 8 4 3 6 7 1 2 0
Litva 74 23 25 8 74 2 4 3
Lotyssko 11 10 4 4 11 4 2 1
Luxembursko| 6 2 3 0 4 0 0 0
Mad'arsko 32 28 23 32 27 9 8 8
Malta 5 4 4 2 4 2 0 0
Nemecko 100 37 2 7 100 0 81 12
Polsko 100 45 16 10 13 4 60 19
Portugalsko 5 0 3 0 4 0 0 0
Rakusko 97 1 2 1 62 0 10 1
Rumunsko | 100 25 24 10 25 6 23 13
Slovensko 31 25 3 3 2 0 1 1
Slovinsko 54 1 19 20 34 0 1 0
kg“l’,g{',es'lso 100 | 100 100 100 100 58 100 52
Spanielsko | 45 38 26 27 27 17 24 21
Svédsko 45 2 4 3 3 1 6 1
Taliansko 100 88 83 14 100 11 9 8

Zdroj: autor (podla IRU.org)




Na druhej strane je potrebné poznamenat, Ze aplikacia vSetkych vy3sie uvedenych prvkov do systému
na vytvorenie bezpe&ného parkoviska je velmi nakladna. Ci uz pri obstaravani alebo pravidelnej
prevadzke. Tieto naklady sa nasledne prenasaju na zakaznika — vodi¢a, pre ktorého je tato sluzba
poskytovana. Tu v8ak dochadza ku skutoCnosti, Ze vodi€ nie je ochotny za parkovanie platit. Je to
z dévodu, Zze v mnohych pripadoch si tuto sluzbu musi zaplatit sam a nie je mu preplacana dopravnou
spolo€nostou. Prave preto stale vela vodi€ov vyuziva alternativy parkovania na Cerpacich staniciach
alebo v priemyselnych oblastiach, kde je sice bezpeénostné riziko ovela vacsie, ale na druhej strane
ide o bezplatné parkovanie.

Pri analyze sluzieb parkovisk je treba brat do Uvahy i moznost ubytovania. Ako bolo vysSie uvedené,
niektoré krajiny Eurépskej Unie sprisnili pravidla kontroly travenia ¢asu odpocinku vo vozidle. Vodi¢ by
mal mat vytvoreny priestor pre pohodiné zregenerovanie a nabratie novych sil. To v3ak nebude
mozné, ak by mal vodi¢ odstavit vozidlo na okraji mesta, uzamknut ho a pokraCovat do mesta kvoli
ubytovaniu. Vodi¢ ako povereny pracovnik dopravcu je zodpovedny za zverené vozidlo a rovnako i za
prepravovany tovar. Preto je nerealne, aby vodi¢ opustal vozidlo a vzdialil sa od neho. RieSenim by
bolo vybudovanie motelov s ubytovanim v tesnej blizkosti strazeného parkoviska. Vodi¢ by sa mohol
pocas odpocinku zregenerovat a zaroven by bol v blizkosti vozidla. Opat vS§ak vznika otazka, €i by bol
ochotny vodi¢ za takuto sluzbu platit, resp. ¢i by mu ubytovanie dopravna firma zaplatila. V suasnosti
konstrukcia tahacov v znacnej miere prihliada i na fakt, Ze vodi¢ travi vo vozidle vac¢sinu €asu dna,
teda i odpocinok. Vysledkom je, ze tahace su vyrazne uspdsobené na Cerpanie odpocinku vodi¢a vo
vozidle. V niektorych pripadoch je mozné tvrdit, Zze kvalitou je takyto spdsob odpocinku na vysSej
urovni, ako ubytovanie v motely.

Je teda otazne, i je efektivne vytvaranie modelov bezpeénych parkovisk a rovnako otazny je
i stupen ich vyuzitia. Pre nastavene modelu je potrebné vytvorit prienik medzi cenou, ktord su ochotny
vodici za bezpecné parkovanie zaplatit, a stupfiom poskytovanych sluzieb zo strany prevadzkovatela
parkoviska. Dnes sice existuje poziadavka zo strany poistovni pri poisteni najmad cenného
prepravovaného tovaru, aby sa vyuzivali certifikované parkoviska. Zial' v niektorych pripadoch je
nerealne ich vyuzivanie z dévodu ich lokalizacie a nesuladu s trasou prepravy. Zaroven je potrebné
zodpovedat’ si otazku, €i a v akej miere bude prechadzat zodpovednost za prepravované vozidlo
z vodiCa na prevadzkovatela parkoviska. V neposlednej rade treba zvazovat i moznost sledovania
prepravovaného tovaru v Specialnych prepravnych rezimoch, napr. ADR, ATP, Zivé zvierata.
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TEORIA LOKALIZACIE REVERZNEJ SIETE
ZHROMAZDOVACICH A SPRACOVATELSKYCH BODOV

Produkcia odpadov a ich obmedzené moznosti uloZenia, najma v mestskych aglomeraciach nduti
kompetentnych k akutnemu rieSeniu tejto problematiky. Charakteristiky a poziadavky na rieSenie
problematiky zberu, triedenia a skladkovania odpadu su velmi Specifické. Oproti klasickej distribu¢nej
logistike sa da len velmi zhruba prognézovat mnozstvo a Struktdra odpadu vstupujucich do systému.
| ked existuje mnoho Studii, ktoré sa zaoberaju zlozenim odpadov a jeho mnozstvom ale je velmi
tazko definovat aké mnozstvo producentov odpadu produkuje aky druh odpadu. Pre vytvaranie
modelov rieSenia tejto problematiky je potrebné definovanie zakladnych charakteristik ohladom
zoskupovania a zberu odpadu. Dal$im krokom je planovanie rozmiestnenia zhromazdovacich bodov,
miest zhodnocovania pripadne skladkovania odpadu. Riadiace organy Eurdpskej unie tlaia svoje
Clenské Staty k vy3Siemu podielu separacie a zhodnocovania odpadov a prave ztoho dévodu je
potreba budovania novych spracovatelskych bodov. Vzhladom k optimalizacii tychto logistickych
operacii je potrebné spravne nastavenie systému.

SUCASNY STAV TVORBY A NAKLADANIA S ODPADMI NA SLOVENSKU

NajdélezitejSim ukazovatelom vramci hodnotenia reverznej logistiky je mnozstvo
vyprodukovaného odpadu na obyvatela za rok v pomere so zhodnocovanym alebo skladkovanym
odpadom. Je potrebné si uvedomit, ze vSetok vyprodukovany odpad €i uz z domacnosti alebo
podnikatel'ského sektora je potrebné zoskupit, zmanipulovat a prepravit. Samotné materialové
zhodnocovanie odpadov v systéme nema pre planovanie dopravnych operacii vyznamné postavenie
do momentu, kym sa nedefinuje potreba manipulacie s tymto odpadom. Niektoré z tychto odpadov
prechadzaju manipulaénym procesom i viac krat z dovodu prekladky pripadne triedenia za uéelom
opatovného vyuzivania materialovych zdrojov. Manipulacia s odpadom od ich producentov je rieSeny
$pecifickou formou zbernych miest. Standardne su nimi zberné odpadové nadoby nazyvané tiez
kontajneri umiestnené na miestach v blizkosti obytnych jednotiek alebo priamo v arealoch podnikov.
V pripade mestského manazérstva nakladania s odpadmi sa mnoZstvo a druh odvija od hustoty
obyvatelstva. Pre tvorbu modelov je nutné skimat’ i zloZzenie produkovaného komunalneho odpadu
a moznosti jeho separovania na jednotlivé druhy uz na primarnych miestach zberu. Zvy&ajne, najma
vo vacSich mestach, su vytvorené podmienky na zber zmesového komunalneho odpadu, papieru,
plastov, skla, kovovych obalov a kompozitnych obalov. Pre jednoduchSiu identifikaciu zo strany
producentov odpadu su tieto nadoby farebne odliSované.

Tab.1 Produkcia odpadov z domacnosti v tonach

2011 2012 2013

KO spolu 1766 990,50 1750 775,30 1744 428,70
Zdroj: [1]

VSeobecne je mozné tvrdit, Ze medziro€ne klesa produkcia odpadov vytvaranych z domacnosti.
Mimo zabezpec€enia dopravnych sluzieb je nutné skimat i moznosti skladkovania s prihliadnutim na
kapacitu danej skladky a jej vzdialenosti od lokality zberu odpadu. Na naSom Uzemi je velky problém
s kapacitou a Zivotnostou tychto skladok. Vzhladom k ohfadu na Zivotné prostredie nie je mozné
neobmedzene navySovat tieto ukazovatele. Zarover je iobzvlast naroéné budovanie novych
skladkovacich miest.



MESTSKY MANAZMENT NAKLADANIA S ODPADOM

Konec¢ny producent odpadu (ob¢an) si vykony zvozu odpadu neobjednava, iba za predpokladu,
Ze ide o zvlastnu produkciu odpadu. Takéto pripady nastavaju v pripade vytvorenia nadmerného
mnozstva, najma odpady tykajuce sa stavebnych praci, pripade likvidacii starych veci a pod. Tieto
vykony objednava mesto na zdklade zmluvnej dohody so spolo¢nostou likvidujucou odpad. Od
ob&anov si nasledne inkasuje poplatky vo forme ,Poplatkov za komunéalny odpad®. Vyska tychto
poplatkov zavisi konkrétneho mesta. Tato suma zahffa zabezpec€enie vytvorenia a udrziavania miesta
zberu zmesového komunalneho a separovaného odpadu, jeho zvoz a likvidacia.

Existuju tri spdsoby zberu odpadov:

o  priamy reverzny tok — mesto/obec zabezpeci rozmiestnenie zbernych nadob ako i ich
vyprazdniovanie a prepravu na miesto dalSieho nakladania vo vlastnej rézii, tzn.
s pouzitim vlastnych prostriedkov (vozidla, zamestnanci, technoldgie). Mesto nesie

vSetky

naklady na tieto cCinnosti ale izisky, ktoré plynu zvyberu poplatkov od

producentov odpadu,
o nepriamy reverzny tok — do systému vstupuje externa firmy, ktora vykonava cCinnosti
nakladania s odpadom. Podla vykonov resp. angazovanosti v systéme sa tento tok deli:

(o]

Obr. 1 Toky odpadov
Zdroj: autor

Ciastoény nepriamy tok — mesto vykonava rozmiestnenie a zber odpadu
vlastnymi prostriedkami avSak iba do bodu sekundarneho miesta zberu, kde
odpad prebera externa spolo¢nost, ktord s nim nasledne naklada (manipulacia,
triedenie, recyklacia, likvidacia). Naklady ako i zisky suvisiace s tymito
Cinnostami sa nasledne deli medzi mestom a spracovatel'skou spoloénostou.
Kompletny nepriamy tok —vykony su objednavané u externej spoloCnosti,
pricom mesto mdze urcit rozmiestnenie zbernych nadob a interval odvozu
odpadu. Spracovatelska spoloCnost na seba preberie povinnosti suvisiace
s rozmiestnenim, zvozom, triedenim a spracovanim odpadu. Vyuzivaju na to
vlastné technolégie a zamestnancov. Rovnako nesie iplné nakladové
zatazenie.

Producent
odpadu
A 4
Primarne Skladka /
zberné likvidacia
miesto | opdadu
r 3 s
Sekundarne
zberné miesto =>
> . : Reevidici
zhromazd’ovanie ecyklacia
odpadu

Velké mestd a mestské aglomeracie vyuzivaju prave kompletny nepriamy tok. V ramci celkového
odpadového hospodarstva mesta alebo aglomeraéného celku sa odpadovy manaZzment zaobera
najma otazkami a planovanim:

O O O O 0 O

mnozstva produkovanych odpadov,
Zlozenim odpadov,

moznosti zberu odpadov,

preprava odpadov,

zhodnocovanie odpadov,
zneSkodriovanie odpadov.



LOKALIZACIA ZBERNYCH A SPRACOVATELSKYCH BODOV

Primarne sa odpadové hospodarstvo v ramci mesta odvija od hustoty zaludnenia. Podla poctu
obyvatefov sa zda priblizne ur€it, aka je pribliznd produkcia za dané obdobie
(napr. tyzden). Na jedného obc¢ana pripada produkcia odpadov za tyzden na priblizne 6,10 kg. Tento
udaj je vSak potrebné preniest i na objemové vyjadrenie, kedZe Speficikkom odpadu je, ze jeho
hmotnost nizSia ako objemové zatazenie. A prave tato charakteristika je znacne obmedzujica
v oblasti zberu odpadov. V mestach sa vyuzivaju najma nadoby s objemom 1100 | (nosnost 360 kg).
Ak vychadzame z poznania, Zze v zbernej nadobe je umiestneny zmesovy komunalny odpad, tak pri
pinej vyuZzitelnosti odpadu je zberna nadoba zatazena na 146,8742 kg. Aktualne neexistuje vytvoreny
systém presného urCenia mnozZstva zbernych nadob. Tento postup sa uskutoCiuje na zaklade
~praktickych skusenosti“. Tento stav v8ak v Ziadnom pripade nezohladhuje kolisavli produkciu
odpadov.

Pri prepoditani vyprodukuje jeden obcan priblizne 0,0457 m?® (6,10 kg) odpadu za tyzden. Ak mame
poznatok o hustote obyvatelstva vieme uréit kriticki hodnotu ohrani€enia kapacity jednotlivych
zbernych nadob. Ak vieme, aka je intenzita zvozu odpadu (v mestach zvacSa 3x za tyzdefn —
pondelok, streda, piatok), vieme si urcit, aké je potrebné mnozstvo zbernych nadob a ich umiestnenie.
VSeobecne je mozné tvrdit, Ze zberné nadoby su umiestnené v blizkosti bytovych jednotiek. Je to
zapri¢inené tym, aby ob&ania nemuseli prekonavat velku vzdialenost pri likvidacii odpadu. Zvacésa su
tieto nadoby umiestnené na parkovacich plochach pri panelakoch (obr. 2 Umiestnenie zbernych
nadob), aby k nim bol dobry pristup s vozidlom zabezpecujucim zvoz odpadu. Vyraznou nevyhodou
tohto umiestnenia je fakt, Zze takto umiestnené zberné nadoby zaberaju 1 — 3 parkovacie miesta,
v zavislosti od ich poctu. S neustéle narastajucim poctom vozidiel a pomalym vytvaranim miest na
parkovanie vozidiel dochadza ku javu, kedy vozidla parkuju v tesnej blizkosti zbernych nadoba a tak
spbsobuju problémy producentom odpadu pri likvidacii ale i pracovnikom zbernej sluzby pri ich zbere.

Obr. 2Umiestnenie zbernych nadob
Zdroj: Google StreetView

Mimo to je znalny problém is ochranou takychto miest. Isté skupiny obyvatelov skumaju obsah
zbernych nadob, priCom ich obsah &asto umiestfiujd mimo nadob atak dochadza k znaénému
znedisteniu okolia zbernych miest. Tento stav je jednak neesteticky pre ludi byvajucich v blizkosti
zbernych nadob ale zaroveri méze doéjst k urazu alebo posSkodeniu majetku. Vhodnym rieSenim by
bolo vytvorenie uzamykatefnych krytych priestorov, v ktorych by sa zberné nadoby nachadzali.
Nevyhodou je, Ze spravou zbernych miest musi byt poverena zodpovedna osoba, ktord sa postara
o spristupnenie nadob. Za predpokladu, ak by sa tak nestalo, povereny pracovnik zbernej sluzby
nevykona odvoz odpadu.

VSeobecne je mozné tvrdit, ze zberné miesta su umiestnené maximalne v okruhu 50m od vchodu.
V zavislosti od pocCtu obyvatelov vo vchode pripada na jeden vchod priblizne 0,7 zbernej nadoby. Na
niz$ie zobrazenej mape (obr. 3) je zobrazené rozloZenie zbernych nadob na sidlisku Solinky v Ziline.
Vo vacsine pripadov je splnena podmienka vzdialenosti od vchodu. V niektorych pripadoch vSak



vznika situacia umiestnenia vacSieho poctu nadob na jednom mieste, aby bola splnena kapacitna
poziadavka, avSak tieto nadoby su vo vacsej vzdialenosti od vchodu.
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Obr. 3Rozmiestnenie zbernych nadob
Zdroj: autor

Obr. 4Umiestnenie zbernych nadob - centralizované
Zdroj: Google StreetView

Ide o centralizované rozmiestnenie zbernych nadob (obr. 4), ktoré je z pohfadu menej pripustna
z dévodu, Ze musi prekonat vacsiu vzdialenost s odpadom. Naopak pre spoloénost, ktord vykonava
zvoz odpadu, kedZe nemusi vykonavat prechod viacerymi bodmi. Takéto rieSenie by bolo vhodné
i v pripade sidliskovych pozemnych komunikacii na ktorych su umiestnené nadoby. V takychto
pripadoch dochadza k problému pri zvoze odpadu. Tyka sa to jednosmernych komunikacii na ktorych
vznika znaCne zdrZanie poCas zberu obsahu nadob. Ako je zobrazené na mape sidliska VI€ince
v Ziline (obr. 5), kde su &ervenou farbou zobrazené komunikéacie, na ktorych vznika znaéné zdrzanie
pocas tychto ¢innosti. Vzhladom ku skutoCnosti, ze komunikacia nedovoluje obiehanie vozidiel, poCas
zvozu odpadu dochadza k zablokovaniu komunikacie. Manipulaéné operacie na jednom zbernom
bode sa pohybuje v rozpati 2 — 5 minat, v zavislosti od poctu a umiestnenia nadob, a zaroven i od
znecCistenia okolia zberného bodu, ktoré musia zamestnanci zbernej spoloCnosti vycistit.
V konkrétnom pripade komunikacie na uvedenom obrazku dochadza k zvozu odpadu poc€as rannej
Spicky, kedy na tejto komunikéacii dochadza ku zdrZzaniu az do 30 minut. Toto je tiez velmi zavazny
fakt, ktory treba zohfadnovat pri lokalizacii zbernych nadob. V tomto pripade by bolo mozné vyuZit
napr. dva centralizované zberné body, ktoré by boli umiestnené tak, aby pri ich zberne nedochadzalo
k obmedzeniu plynulosti cestnej premavky.
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Pre samotné planovanie rozmiestnenia siete je potrebné definovat si vstupné udaje v jednotlivych
kategoriach a zodpovedat si a zakladné otazky:

lokalita produkcie odpadu,

lokalita vybudovanych skladov,

naklady na sklady,

prepravné naklady na zvoz odpadov a prepravu medzi jednotlivymi spracovatelskymi bodmi,
manipulacné naklady,

reverzné mnozstva a intervaly zvozov.

O 0O o0 o0 0 O

VSeobecne je mozné tvrdit, Ze pre optimalizaciu reverznej logistiky z dopravného hfadiska je
primarna uspora logistickych nakladov rieSena prostrednictvom hladania najkratSich vzdialenosti.
Tento systém je charakterizovany tak, aby najdena cesta zvozovej ulohy bola v dopravnej sieti
namodelovana pre minimalizaciu najazdenych kilometrov vozidlom v sieti. Pre toto rieSenie je mozné
vyuzit ulohu &inskeho postara, pripadne najdenie najefektivnejSieho systému zvozu materialu z miest
zberu pri dodrZzani kapacitnych ohrani€eni. Pre toto rieSenie je mozné vyuzit ulohu zvozu a rozvozu.
V neposlednej rade je potreba definovania samotného rozmiestnenia sekundarnych zbernych miest
(zbernych dvorov).

Pre vytvorenie vhodnej siete rozmiestnenia bodov v systéme reverznej logistiky je potreba
definovania cielov, t.j. zodpovedania otazok:

1. Aké mnozstvo a velkost reverznych bodov je potrebnych na zvladnutie spracovania
materidlov vstupujucich do systému?

2. Aké druhy odpadov mbzu vstupovat do systému pre jednotlivé reverzné body? Ide
0 univerzalne body pre vSetky odpady, pripadne Specifické na isté druhy odpadov?

3. Aké by malo byt samotné umiestnenie reverzného bodu a aké by malo byt jeho Uzemie
obsluhy?

Na dosiahnutie tychto cielov je mozné vyuZitie réznych lineadrnych technik pre optimalizaciu
umiestnenia a vyhladavanie moZnosti reverznych bodov. Rozmiestnenie sa vykonava na baze
jednovyrobkovd dopravna rozmiestfiovacia Uloha kapacitne ohrani€end alebo kapacitne
neohraniCend, dvojstupriova dopravna uloha rozmiestfiovacia Uloha kapacitne ohraniCena. Nasledne
sa toto rieSenie otestuje pouzitim simulaénych metdd, ktoré overia vhodnost umiestnenia reverzného
bodu v oblasti z ohladu dostupnosti, obsluZnosti Uzemia a moZnosti optimalizacie zvozovej ulohy.

Pre tvorbu systému je potrebné stanovenie kritérii, ktoré hodnotia a definuju vytvorenie systému.
KedZe v praxi vstupuju do systému tri subjekty (ob&an, mesto, spracovatelska spolo€nost) do
skumania je potrebné vkladat viac kritérii. Pri samotnom rozhodovani teda spravne vyhodnotit’ kritéria
pre vytvorenie vhodné rieSenie, aby nedochadzalo k neefektivnosti a zbyto€nosti optimalizacie.



Viackriterialne hodnotenie sa primarne rozdefuje na kvalitativne a kvantitativne. KedZe systém
obsahuje prepravu odpadov musime skumat ikapacitné hladisko, teda kritéria maximalizatné
a minimalizacné. Z dévodu stretu zaujmov a priorit jednotlivych subjektov je potreba vytvorenia
schodného rieSenia. NajCastejSie sa pri logistickej optimalizacii stretavame so stretom konflikinych
charakteristik, kedy jedna strana pozaduje vysoku kvalitu resp. plnenie za nizku cenu. Naopak druha
strana by rada inkasovala vy$Siu cenu pri minimalizacii vstupov, ktoré by mali do systému vstupovat.
V praxi vysledkom tejto konfrontacie zaujmov byva poskytovana sluzba s nizSou cenou a zaroven
i z nizSou kvalitou.

Pri vybere lokality su pre realizaciu projektu nosné kritéria investi¢nej akcie — zriadenia reverzného
bodu. Medzi hlavné kritéria patria:

samostatny vyber lokality,

moznosti zriadenia reverzného bodu (vhodny pozemok, areal),

cena pozemku (prenajom, kupa),

investi¢né naklady na vystavbu (kompletna vystavba, rekonstrukcia, inzinierske siete),
vplyv na zivotné prostredie,

napojenie a vplyv na dopravnu siet.

O O O 0 0 O

Ide len o zakladné kritéria, ktoré sa beru do Uvahy. Do Uvahy treba brat i vplyv platnej legislativy na
rieSenie problematiky, nazor ob&anov, ktorych sa tento projekt dotyka, moznosti pokryt tieto €innosti
vhodnou personalnou silou v danej oblasti a podobne.

Na zaklade matematickych funkcii potom mézeme zoradit jednotlivé kritéria podla ich dolezitosti tak,
aby sme vedeli, ktoré kritérium je pre rieSenie problematiky najdblezitejSie a od ktorého sa bude cely
systém odvijat. Na toto hodnotenie je mozné vyuzit viacero metéd od metdédy poradia az Saatyho
metddy. Po ur€eni primarnych kritérii podla ktorych budeme urCovat rozmiestnenie jednotlivych
reverznych bodov. Existuje viacero metdd, akymi je mozné dojst k pozadovanému vysledku. RieSenie
ulohy rozmiestfiovania mdézeme uskutoCnit pomocou heuristickych metéd. Tento postup je zalozeny
na generalizovani vyuzivanych pravidiel a postupov ktoré boli vytvorené poc€as dlhoro¢nych
skusenosti. Predbeznou pravdepodobnostnou Uvahou dosahujeme rieSenie ulohy a dosahujeme
pozadované vysledky. Medzi jednoduché nastroje patria napr. add-metdéda a drop-metdda. Pri
spominanych metddach sa skimaju kapacitné moznosti a naklady na prepravu do reverznych bodov.
Ak pouzijeme add-metddu predpokladame, ze vSetky potencionalne oblasti su predbezne zamietnuté.
V ramci kazdej mnoziny sa vyberie taka, ktora znizuje svoju ucelovu funkciu. Tento postup sa opakuje
do chvile, kedy sa v mnozine nenachadza funkcia, ktora znizuje u€elovu funkciu. VSetky funkcie, ktoré
zostali v mnoZine su povazované za neefektivne. Naopak Drop-metdda vychadza z opacnej tedrie.
Vychadza sa z predpokladu, Ze vSetky potencionélne oblasti su predbezne vybrané. Ugelova funkcia
v tomto modely sa rovna sume fixnych nakladov pripadajuce na vSetky potencionalne oblasti ako i na
dopravné naklady suvisiace s prepravou odpadov do reverzného bodu. Z mnoziny sa vyberaju
moznosti, ktorych ucelové mnoziny sa mozu zmensit. Tento postup sa opakuje do momentu, kym sa
najde mnoziny, ktort tymto nie je mozné tymto sp6sobom vylugit. Oblasti, ktoré ostali v mnozZine je
mozné povazovat za efektivne.

ZAVER

Pre optimalizaciu procesov v ramci reverznej logistiky je vhodné vyuzivanie kvantifikaCnych
matematickych metéd. Na zaklade skusenosti a sich pomocou mézeme vytvorit optimalizovany
proces. V pripade skladkovacich bodov je velmi obtiazné menit ich umiestnenie. Jednalo by sa
o velky zasah do prirody a okolia skladky. Je vSak moZzZné optimalizovat primarne a sekundarne
reverzné body. Zberné nadoby je vhodné rozmiestnit do vzdialenosti, ktora je primerana od vchodu
(do 50m) na miestach stavebne vyhradenych pre tieto nadoby, aby nedochadzalo k jej zaberu napr.
parkujucimi vozidlami. Zaroveri vSak tieto nadoby musia byt lahko dostupne zamestnancom zbernej
sluzby. Pri rozmiestneni treba zohladriovat i moZnosti zvozu odpadu, teda aby nedochadzalo
z zbyto&nému zachadzaniu vozidiel, pripadne aby vozidla mali dostatoény priestor pre manévrovanie
v priestore. Poslednym kritériom by malo byt ivplyv na plynulost a bezpelnost cestnej siete.
Rozmiestfiovanie sekundarnych reverznych reverznych bodov sa vykonava rovnako na zaklade



kvantitativnych metdd. Vyhodou systému je, Ze v ramci vacSich miest je mozné na tieto ucely vyuzivat
aredly starych opustenych priemyselnych podnikov, pripadne nefunkéné druzstevné objekty. Tieto
objekty maju zvacsa napojenie na inzinierske siete a pre ich vyuzitie je potreba len rekonstrukcia nie
vybudovanie novej stavby. Je vSak potrené skimanie dopadov takéhoto umiestnenia v danom objekte
a pre danu lokalitu (vplyv na okolitl cestnu siet, na zivotné prostredie, ale i na obyvatelstvo).

Vzhladom ku skuto€nosti, ze tento systém nie je mozné zaviest bez dalSieho skumania, je
vhodné naplanovanie lokalizacie reverznych bodov konfrontovat i simulaénym modelom zvozovej
ulohy a optimalizaciou prepravnych tras. Po dosiahnuti pozitivnych vysledkov v oboch oblastiach je
mozné takéto rieSenie povazovat za efektivne a prinosné pre systém reverznej logistiky.
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POPLATKY ZA POUZIVANIE CIESTNEJ SIETEV SR A
ZAHRANICI
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Abstrakt:

Prispevok sa zaobera problematikou spoplatnenia cestnej siete. Poukazuje na faktory
ovplyviujuce vyber trasy prepravy z pozicie dopravcov. V dalSej Casti popisuje zmeny
v spoplatneni cestnej siete, ktoré nastali v priebehu roku 2014.

Klrucové slova: myto, poplatok, cesta, dialnica, doprava
JEL Classification: H69
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V Eurépe sa v ostatnom obdobi desiatich rokov vyrazne meni spésob spoplatnenia
cestnej infrastruktary. VacSina Statov prechadza zo spdsobu spoplatnenia cestnej
infrastruktury formou ¢asového kupdnu na vykonové spoplatnenie pouzivania infrastruktury,
pri ktorom vySka poplatku nezavisi od ¢asovej platnosti kupénu ale od skutoéne ubehnutej
vzdialenosti po spoplatnenej infrastruktare. Od roku 2005 sa zmenil spésob spoplatnenia
cestnej siete napr. v Nemecku, Rakusku, Cesku, Slovensku, Polsku, Madarsku a k zmene
dochadza taktiez v neélenskych $tatoch EU (napr. Bielorusko). Pri takomto spdsobe
spoplatnenia cestnej infrastruktury prevadzkovatel oby&ajne zna3a vysSie naklady na
pouzitie cestnej infrastruktiry a pri planovani prepravy uvazuje aj s moznostou realizovania
prepravy po nespoplatnenej cestnej infrastrukture, pripadne po cestnej infradtrukture, ktora je
Europskej tnii (EU) upravena smernicou 1999/62/ES, ktora stanovuje metodiku vypoétu
poplatku za pouzitie cestnej infrastruktury bez posudenia moznosti pouZzit prevadzkovatelom
subeznu nespoplatnenu cestnu infrastruktaru. Pri spoplatiovani cestnej infrastruktary
existuju aj pristupy, ktoré zohladnuju moznosti rozhodovania prevadzkovatela, ktorymi sa
zaobera napr. Vadali a kol.. Ciefom tohto prispevku je vyjadrit faktory, na zaklade ktorych sa
rozhoduje dopravca pri vybere cestnej siete a poukazat na zmenu poplatkov za pouZitie
cestnej siete v Eurdpe v roku 2014.

1. FAKTORY OVPLYVNUJUCE ROZHODOVANIE PREVADZKOVATELA PRI
VOLBE TRASY PREPRAVY
Rozhodnutie o vofbe trasy prepravy pri cestnej nakladnej doprave je vysledkom
posobenia faktorov, ktorymi sa zaoberali viaceri autori. Medzi tieto faktory patria napriklad
parametre cesty, urovehn kongescii, mytne poplatky, naklady na pohonné latky, ¢&as
prepravy, rychlost a naklady na prevadzku vozidla. Vtab. 1 je spracovany prehlad
vysledkov Studii, ktoré sa zaoberali faktormi ovplyvriujucimi rozhodovanie o trase prepravy.

Na zaklade vysledkov spracovanych S§tudii je mozné konStatovat, Zze medzi
najvyznamnejSie faktory patria:
e Cas prepravy — s Casom prepravy suvisia taktiez kongescie a maximalna rychlost na
jednotlivych cestach,
e naklady na pohonné latky,

! doc. Ing. Milos Poliak, PhD., Katedracestnej a mestskejdopravy, Fakultaprevadzky a
ekonomikydopravy a spojov, Zilinskauniverzita v Ziline; Univerzitna 1; 010 26 Zilina; email:
Milos.Poliak@fpedas.uniza.sk



e naklady na myto.

Tab. 1 Faktory ovplyviiujuce volbu trasy dopravnymi spolo¢nostami

Golo Vad
rP](I‘IOfI’I g: a Yalcin 2yl :“kol
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Obr. 1 — Délezitost faktorov ovplyvriujucich pouzitie spoplatnenej cesty
Zdroj: Vadali a kol. (2007)




Uvedené zavery je mozné potvrdit vystupmi z prieskumu, ktoré publikovali Vadali a kol.
(2007). Prieskum bol zamerany na volbu trasy prepravy pri rozhodovani medzi spoplatnenou
a nespoplatnenou cestnou infrastrukturou. Prevadzkovatelia jednotlivé faktory ohodnotili
znamkami 1 (najvyznamnejSi) az 5 (najmenej vyznamny). Vysledky prieskumu su uvedené
na obr. 1. Podla tohto vyskumu rychlost prepravy, naklady na pohonné latky, dizka cesty a
naklady na myto dosiahli najvy$Sie hodnotenie.

Cas prepravy je vyznamnym faktorom pri rozhodovani o planovani trasy prepravy
najma z toho dévodu, Ze pravnymi predpismi je upraveny maximalny ¢as jazdy vozidla za
stanoveny Cas. V tabulke 2 je spracované porovnanie regulacie jazdy vozidla v jednotlivych
Statoch. Maximalny denny €as jazdy v jednotlivych Statoch je regulovany v intervale od 9
hodin v EU po 15 hodin v Kanade (v severnej asti $tatu, v juznej Gasti krajiny je maximalny
denny &as jazdy 13 hodin). Podobne je regulovany maximalny €as jazdy za tyzden, pripadne
dva po sebe nasledujuce tyzdne. Taktiez su v analyzovanych Statoch regulované minimalne
doby denného a tyzdenného odpo€inku, pocas ktorého vodi¢ nesmie viest vozidlo a pokial
odpocinok necerpa v hotelu alebo doma ale na |6Zku vo vozidle, vozidlo musi stat.

Ak uvazujeme s uvedenymi obmedzeniami, prevadzkovatel vozidla z dévodu
dorucenia ¢o najvacsieho poctu zasielok v limitovanom obdobi a z dévodu realizovania ¢o
najvacsieho vykonu s vozidlom v limitovanom obdobi uprednostriuje €o najkratSi Cas
prepravy. K uvedenému tvrdeniu dospeli taktiez Vadali a kol. (2007) a Geiselbrechtet a kol.
(2008) . To znamena, prevadzkovatel vozidla z hladiska vySSieho vyuZitia vozidla
uprednostfiuje nadradenu cestnu infrastrukturu a bude ochotny znasat poplatky za jej
vyuzivanie, pokial ich vySka nebude vySSia, ako benefity suvisiace s rychlejSou prepravou po
tejto infrastrukture.

Tab. 2Regulacia¢asu jazdy a odpocinkuv jednotlivych analyzovanych tatoch

Poziadavka EU USA Kanada® | Australia | NovyZéland
Nepretrzitévedenievozidla 45h 8h 13/15h 5,25h 55h
Prestavka 45 min 30 min - 15 min 30 min
Dennyc&asjazdy 9h 11h 13/15h 12 h 13 h
Dennyodpocinok 11h 10 h 10/8 h 7h 10 h
Tyzdenny&asjazdy 56 h 70 h 70/80 h 72 h 70 h
Tyzdennyodpocinok 45 h 34 h 36 h 24 h 24 h
Dvojtyzdenny€asjazdy 90 h 148 h 147 h 144 h 166 h

Naklady na pohonné Ilatky predstavuju vyznamnu nakladovu polozku

prevadzkovatelov cestnej nakladnej dopravy. Naklady na pohonné latky predstavuju podiel

viac ako jednej tretiny z celkovych priamych nakladov prevadzkovatela. Pri zabezpeceni

efektivnosti prevadzky pri trasovani prepravy vznikaju dva pristupy:

e vo vztahu k variabilnym nakladom prevadzkovatel preferuje ¢o najkratSiu trasu prepravy,
pripadne trasu prepravy, ktora nevedie naroCnymi horskymi trasami. Ak je kratSia trasa po
nespoplatnenej infrastrukture, prevadzkovatel uprednostfiuje jazdu po tejto trase,

e vo vztahu k fixnym nakladom prevadzkovatel uprednostiiuje €o najrychlejSiu trasu
prepravy z toho dbévodu, Ze pri vy§Som vykone su fixné naklady na jednotku nizSie. V
takomto pripade prevadzkovatel uprednostiuje nadradenu rychlejSiu  cestnu
infrastrukturu, na ktorej je nizSia pravdepodobnost’ vzniku kongesii.

Naklady na myto su taktiez vyznamnym faktorom ovplyviiujucim pouZitie spoplatnenej
cestnej infrastruktury prevadzkovatelom pri vykonavani prepravy. PodrobnejSie sa
poplatnom venuje dalSia ¢ast prispevku.

2 .y v 7 v 7
juznacastKanady / severnacastKanady



2. ZMENY V POPLATKOCH ZA POUZITIE CESTNEJ SIETE V SR V ROKU 2014
V januari 2014 v SR doslo k zmene poplatkom za pouzivanie cestnej siete formou
myta. Aktualne poplatky pre autobusy a nakladné vozidla s celkovou hmotnostou nad 3,5 t
platné pre rok 2014 su uvedené v tab. 3, 4 a 5. Sadzby myta su stanovené osobitne za
pouzivanie:
¢ dialnic a rychlostnych ciest,
e vybranych ciest I. triedy, ktoré su subeznymi s dialnicami a rychlostnymi cestami,
¢ vybranych ciest |. triedy, ktoré nie su subeznymi s dialnicami a rychlostnymi cestami.
Sadzby elektronického myta su stanovena nariadenim viady SR €. €. 497/2013 Z. z.,
ktorym sa ustanovuje spdsob vypoctu myta, vy8ka sadzby myta a systém zliav zo sadzieb
myta za uzivanie vymedzenych usekov pozemnych komunikacii.

Tab. 3 VySka sadzieb myta pre useky dialnic a rychlostné cesty v €/km

Vozidlo Kategoéria vozidla EURO O - Il | EURO IlI, IV EUREOEQ//’ M,

35t—do 12t 0,103 0,093 0,080
‘g «w |l2taviac -2 napravy 0,222 0,201 0,172
8 g - 3 napravy 0,234 0,212 0,181
2> - 4 napravy 0,243 0,220 0,188
- 5 naprav 0,234 0,212 0,181
@ |[35t-—do12t 0,060 0,050 0,030

O

(@]
S |12tavic 0,110 0,100 0,060

Tab. 4 VySka sadzieb myta pre useky ciest |. triedy, ktoré su paralelne s dialnicami

a rychlostnymi cestami v €/km

Vozidlo Kategoéria vozidla EURO O - Il | EURO IlI, IV EUREOEQ//’ Wl
35t—do12t 0,103 0,093 0,080
® & |12taviac -2 napravy 0,222 0,201 0,172
£m
SN - 3 napravy 0,234 0,212 0,181
2> - 4 napravy 0,243 0,220 0,188
- 5 naprav 0,234 0,212 0,181
>
4) 35t—do12t 0,040 0,030 0,020
O
@]
g 12t aviac 0,080 0,070 0,040

Tab. 5 VySka sadzieb myta pre Useky ciest |. triedy, ktoré nie su paralelne s dialnicami

a rychlostnymi cestami v €/km



Vozidlo Kategoria vozidla EURO O - Il | EURO IlI, IV EUREOEQ//’ L0
35t—-do 12t 0,080 0,072 0,062
‘g @ |12taviac - 2 napravy 0,172 0,156 0,133
8 § - 3 napravy 0,181 0,164 0,140
2> - 4 napravy 0,185 0,167 0,143
- 5 naprav 0,181 0,164 0,140
>
a 35t-do12t 0,040 0,030 0,020
o]
(@]
E 12t aviac 0,080 0,070 0,040

3. ZMENY V SPOPLATNENI CESTNEJ SIETE V ROKU 2014 V ZAHRANICI

Bielorusko

V Bielorusku sa zaviedlo elektronické myto od 1. 8. 2013. Myto je zavedené pre vSetky
nakladné vozidla (registrované v zahraniCi aj v Bielorusku) s celkovou hmotnostou nad 3,5 t
a taktiez pre osobné vozidla registrované v inej krajine ako Bielorusko, Kazachstan a Rusko.

Mytom od 1. 1. 2014 je spoplatnené pouzivanie 815 km ciest:

Od 1. 8. 2014 je spoplatnené pouzivanie aj:

M5 Minsk - Gomel

M6 Minsk - Grodno

M7 Minsk - hranice s Litvou
P1 Minsk — Dzerzhinsk.

M-1/E 30 Brest (Kozlovichi) — Minsk — hranice s Ruskem (Red’ki)
M-2 Minsk — Narodni letisté Minsk

M-3 Minsk — Vitebsk

M-4 Minsk — Mogilev
M-5/E 271 Minsk — Gomel
M-6/E 28 Minsk — Grodno — hranice s Polskem (Bruzgi)

Sadzby myta sa zvysili od 1. 10. 2014 a su uvedené v tab. 6. Sadzby su zavislé od

poctu naprav a celkovej hmotnosti vozidla.

Tab. 6Sadzby myta platné v Bielorusku v EUR/km

Sadzbamyta v €/km | Sadzbamyta v €/km
Celkovahmotnost’ Pocetnaprav platnado platna od 1.
30. 9. 2014 10. 2014
do35t - 0,04 0,04
nad 3,5t 2 napravy 0,08 0,09
3 napravy 0,10 0,115
4 a viacnaprav 0,12 0,145
Bulharsko

Poplatky za pouzivanie cestnej siete sa v Bulharsku, s vynimkou ciest v mestach a
obciach, sa vyberaju vo forme nalepiek. Pre stanovenie vysky poplatku sa vozidla rozdeluju

do troch kategorii:

o kategoria 1 - nakladné vozidla a supravy s viac ako 2 napravami vratane Specialnych
vozidiel s najvy$Sou povolenou hmotnostou vysSSou alebo rovnou 12 t,




o kategdria 2 - nakladné vozidla s 2 napravami, vratane Specialnych vozidiel s najvy$Sou
povolenou hmotnostou do 12t,
o kategodria 3 - vSetky nakladné vozidla s najvyS$Sou povolenou hmotnostou do 3,5 t vratane.
Cestné znamky sa skladaju z dvoch €asti, z ktorych jednu je vodi¢ povinny nalepit na
Celné sklo vozidla do pravého dolného roku a druhu €ast musi mat k dispozicii vo vozidle.
Pre rok 2014 je cena cestnych znamok zavisla od emisnej triedy vozidla a od Casovej
platnosti znamky. Ceny su uvedené v tab. 7.

Tab. 7Poplatky za pouzitie cestnej siete platné pre rok 2014 v eurach

Emisnatrieda EUROO0O,1a?2 EURO 3 a vyssie

Platnost’ den tyzden | mesiac rok den tyzden | mesiac rok

Kategoria 1 10 33 66 665 10 26 51 511

Kategoria 2 10 17 35 350 10 13 27 269

Kategoria 3 - 5 13 34 - 5 13 34
Lotyssko

V LotySsku do 30. 6. 2014 nebolo spoplatnené pouZzivanie cestnej siete. Od 1. 7. 2014
vozidla nakladnej a kombinovanej dopravy su povinné v LotySsku uhradzat poplatok za
pouzivanie cestnej siete v pripade, Ze celkova hmotnost' vozidla alebo supravy je vySSia ako
35t

Poplatok za uzivanie cestnej siete sa vybera formou &asového kuponu s platnostou
den, tyZden, mesiac alebo rok. Poplatok je zavisly od:
¢ celkovej hmotnosti vozidla,

e emisnej triedy motora vozidla,
e poctu naprav.
Sadzby poplatku za su uvedené v tab. 8 a 9.

Tab. 7Sadzby poplatku za pozivanie cestnej siete v LotySsku platné pre vozidla s celkovou
hmotnostou od 3,5t do 12 t platné od 1. 7. 2014 v eurach

Emisna kategéria vozidla Denna | Tyzdenna | Mesaéna | Ro¢éna
EUROO, 1, 2,3 8 20 40 484
EURO 4,5, 6 8 20 40 400

Tab. 8 Sadzby poplatku za pozivanie cestnej siete v LotySsku platné pre vozidla s celkovou
hmotnostou nad 12 t platné od 1. 7. 2014 v eurach

Emisna kategéria Pocet naprav Denna | Tyzdenna | Mesacna | Ro¢na

vozidla

EUROO, 1, 2 max. 3 napravy 11 27 55 555
4 a viac naprav 11 46 92 925

EURO 3 max. 3 napravy 9 24 48 484
4 a viac naprav 11 40 80 804

EURO 4,5, 6 max. 3 napravy 8 21 43 427
4 a viac naprav 11 36 71 711

V pripade, Ze vodi¢ vykona jazdu s vozidlom po spoplathenych komunikaciach bez
dialni¢nej nalepky, hrozi mu pokuta 120 eur, v pripade pouZitia nespravnej dialni¢nej nalepky
40 eur. Kontrolu vykonava policia.




Rakusko

V Rakusku je povinny dopravca priblizne na 2 060 km cestnej siete uhradzat
elektronické myto za pouzivanie cestnej infrastruktury pri prevadzkovani vozidla s celkovou
hmotnostou nad 3,5 t. Myto je vyberané pomocou vozidlovej jednotky, ktora sa pripeviiuje na
spodnu Cast’ ¢elného skla.

Od 1. 1. 2014 doslo k zmene poplatkov za pouzivanie cestnej siete. Aktualne sadzby
su uvedené v nasledujucej tabulke.

Tab. 9 VySka mytneho v Rakusku pre rok 2014 v EUR/km

Vozidlo EURO 0 -3 EURO 4 -5 EEV EURO 6
2 — napravy 0,208 0,185 0,167 0,162
3 - napravy 0,2912 0,2590 0,2338 0,2268
4 a viacnaprav 0,4368 0,3885 0,3507 0,3402

Taliansko
V Taliansku sa myto plati na vybranych diafni€nych tsekoch pri pouziti mytnych bran.
Od 1. 1. 2014 doslo k zmene sadzieb spoplatnenia cestnej siete v Taliansku. VySka sadzby
myta zavisi od kategorie vozidla, ktoré sa rozdeluju na:
e kategdria A — osobné vozidla s dvoma napravami s celkovou vyskou do 1,3 metra a
motocykle,
o kategoria B — osobné vozidla a nakladné vozidla s 2 napravami a s celkovou vyskou nad
1,3 metra,
o kategéria 3 — vozidla alebo supravy s 3 napravami,
e kategoria 4 — vozidla alebo supravy so 4 napravami,
e kategoria 5 — vozidla alebo supravy s 5 a viac napravami.
Od 1. 1. 2014 platia tarify uvedené v tab. 1 a su rozdelené tarify v rovinatom a horna-
tom teréne. Myto je mozné platit v hotovosti, kreditnou kartou alebo elektronickou jednotkou
Telepass.

Tab. 10 Sadzby myta platné v Taliansku v €/km
Trieda A B 3 4 5
rovinatyterén 0,06936 0,07097 0,09514 0,14286 0,16830
hornatyterén 0,08191 0,08383 0,10995 0,16731 0,19787
Velka Britania
Vo VelkejBritaniiod 1. aprila 2014 je spoplatnenépouzivaniecestnejsiete pre

nakladnévozidla s celkovouhmotnostouvy$Souako 12 t.
SpoplatnenésuvsetkycestyvoVelkejBritanii. Poplatok je stanovenyvoforme&asovéhokupénu,
ktoréhovyska je zavisla od:
o Casovejplatnosti (den, tyZzden, mesiacaleborok),
¢ celkovejhmotnosti,
e poctunaprav.

Systém spoplatnenia popisuje nasledujuca tabulka. BlizSie informacie o jednotlivych
kategdriach  vozidiel su0 uvedené v autorskom  prispevku uverejnenom na
www.logistickymonitor.sk.

Tab. 11Poplatky pre jednotlivé kategorie vozidiel v librach/€as

Kategérie Denny Tyzdenny Mesaény Roény

A £1,70 £4,25 £8,50 £85,00




B £2.10 £5,25 £10,50 £105,00
C £4.80 £12,00 £24,00 £240,00
D £7,00 £17,50 £35,00 £350,00
E £10,00 £32,00 £64,00 £640,00
F £10,00 £40,50 £81,00 £810,00
G £10,00 £50,00 £100,00 £1,000,00
B(T) £2.70 £6,75 £13,50 £135,00
C(T) £6,20 £15,50 £31,00 £310,00
D(T) £9,00 £22 50 £45,00 £450,00
E(T) £10,00 £41,50 £83,00 £830,00
4. ZAVER

V krajinach EU pretrvava problém obchadzania spoplatnenej cestnej infrastruktiry
nakladnymi vozidlami po nespoplatnenej cestnej infrastruktire nizSej kategorie, ktora je
vedena Casto v intravilane miest a obci. Prevadzkovatelia cestnej nakladnej dopravy v snahe
znizit naklady suvisiace s prevadzkou vozidla uprednostriuju nespoplatnenu cestnu
infrastruktiru v pripade, ak naklady na poplatky za pouzitie spoplatnenej infrastruktury
prevySuju efekty suvisiace s jej vyuzitim, napr. v podobe uspory €asu prepravy alebo Uspory
nakladov na pohonné latky.Podla pravnych predpisov EU vy$ka sadzby poplatku za pouZitie
cestnej infrastruktiry je zavisla od nakladov na jej budovanie a udrzbu bez posudenia vplyvu
takto stanoveného poplatku na dopyt prevadzkovatela po spoplatnenej cestnej infrastrukture.
Verejna sprava nasledne hlfada riedenia obmedzenia tranzitu pre cestnu nakladnu dopravu
na subeznych nespoplatnenych cestach, ktoré bez déslednej kontroly nie su ¢asto efektivne.
Taktiez je naroéné zabezpeclit efektivnu kontrou medzi dopravnou obsluhou Uzemia a
tranzitom uzemim.

Preto vhodnym rieSenim je nastavenie urovne poplatku za pouZitie cestnej
infrastruktury tak, aby pre prevadzkovatela bolo efektivnejSie vyuzivat spoplatnenu cestnu
infradtrukturu. Pristup stanovenia sadzieb uvedeny v prispevku vychadza z hodnoty uspory
Casu a uspory nakladov dopravcu na pohonné latky. Pri takto nastavenych sadzbach je
mozné ocCakavat pokles nakladov nevyhnutne vynakladanych z verejnych rozpoctov na
kontroly tranzitu po nespoplatnenych cestdach ako aj pokles nakladov suvisiacich s
dopravnou nehodovostou, vplyvom na Zivotné prostredie a kongesciami.
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Dan z motorovych vozidiel v SR a v zahranici

Vladimir Koneény'

Abstrakt: Prispevok sa zaobera zdarnovanim motorovych vozidiel v SR a v zahranici so
zameranim na principy zdanovania a sadzby dane, ako i navrh nového zakona o dani
z motorovych vozidiel v SR. Prispevok analyzuje aj danové sadzby v SR, ich vyvoj ako aj
porovhanie s dafovym zatazenim v zahranici.

Krucové slova: cestna doprava, dar, motorové vozidlo, sadzba dane

Abstract: The paper deals with the taxation of motor vehicles in the SR and abroad, focusing
on principles of taxation and tax rates, as well as a draft act on tax on motor vehicles in
Slovakia. The paper analyses the tax rates in Slovakia, their evolution as well as with the tax
burden abroad.

Key words: road transport, tax, motor vehicle, tax rate
JEL: H25, R49

1. UvoD

Dan z motorovych vozidiel (DzMV) v SR je aktualne diskutovanou témou. Dévodom je
rast dafiového zataZenia, prehlbujuce sa rozdiely v sadzbach dane, rozdielnost’ preferovania
ekologickejSich vozidiel zvyhodnenymi sadzbami dane, ako aj rozdielnost poctu a rozsahu
oslobodeni.

Rozdielna uroven sadzieb dane v jednotlivych krajoch ma rézny dopad na nakladovu
uroven cestnych dopravcov a ich konkurencieschopnost v oblasti udrzatelnosti nakladov a
ceny za prepravu. Casté zmeny sadzieb dane zo strany samosprav destabilizuju
podnikatelské prostredie a vytvaraju podmienky neistoty. Samospravne kraje zvySovanie
sadzieb dane zvyCajne obhajuji snahou dosiahnut porovnatelni urovernt danového
zatazenia s ostatnymi krajmi, pritom primarnou motivaciou je rast danovych prijmov.

Tieto nedostatky sa snazi rieSit v suCasnosti pripravovany novy zakon o dani
z motorovych vozidiel.

2. DAN Z MOTOROVYCH VOZIDIEL V SR OD ROKU 2005 PO SUCASNOST

Pri zavedeni dane z motorovych vozidiel stanovili vSetky samospravne kraje sadzby
dane pre rok 2005 prisludnymi vSeobecne zavaznymi nariadeniami, pricom 3Sest z 6smych
krajov uplatiiovalo vzajomne rovnaké sadzby dane, kraje prevzali sadzby cestnej dane
platné pre rok 2004. Hned v roku 2005 vybrané kraje vyuzili svoju kompetenciu a prijali
vSeobecne zavazné nariadenia pre zvySenie sadzieb dane pre rok 2006, na ¢o v dalSich
rokoch reagovali dalSie samospravne kraje individualne a diferencovane. V obdobi rokov
2005 az 2013 prijali najvacsi pocet zmien v sadzbach dane Nitriansky kraj, TrenCiansky
a Trnavsky kraj (4 zmeny), najmenej Bratislavsky, KoSicky a PreSovsky kraj (2 zmeny).

Tento vyvoj je do buducnosti neudrzatefny, pretoZze zmeny sadzieb dane su
nejednotné, nerovhomerné a nekoncepcné. Vysledkom kompetencie krajov je rast sadzieb
dane. Za obdobie 9 rokov od fiskalnej decentralizécie v roku 2005 vzrastli sadzby dane vodi
sadzbam pre rok 2014 najviac v Trnavskom (+33,5 %). a v Bratislavskom kraji (+26,5 %).
Najmensi narast vykazuje Trenciansky kraj (+ 8,2 %).

! Viadimir Konegny, doc. Ing., PhD., Zilinsk& univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky
dopravy a spojov, Katedra cestnej a mestskej dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, tel.: 041 513
3539, email: Vladimir.Konecny@fpedas.uniza.sk



Diskriminacna je aj rozdielnost sadzieb dane arozsahu oslobodeni od dane, tieto
rozdiely medzi krajmi sa neustale zvySuju. Podnikatelské subjekty Casto realizuju aktivity
v spoloénom priestore ana spolo¢nej cestnej infrastruktire bez ohlfadu na Uzemnu
prisludnost prevadzky ku konkrétnemu kraju. Od zavedenia dane v roku 2005 rozdiely
neustale narastaju. Tento vyvoj vyrazne ovplyviiuje nakladova uroven dopravcov aich
konkurencieschopnost na narodnej ako aj medzinarodnej urovni. Priemerny rozdiel
zakladnych sadzieb dane medzi krajom s najnizS8imi a najvy8Simi sadzbami dane
predstavuje vroku 2014 az 8,2 % (tyka sa Bratislavského a Banskobystrického kraja).
Najvacsi priemerny rozdiel sadzieb dane dosahuje az 23,4 % (medzi zakladnou sadzbou
dane v Bratislavskom kraji a zvyhodnenou sadzbou dane v TrenCianskom kraji pre
ekologické vozidla spifiajice emisné limity Euro 4 a viac).

Obrazok 1 znazorfiuje vyvoj roénych sadzieb dane pre navesovu supravu s celkovou
hmotnostou 40 ton vkrajoch SR, pricom taha¢ spifia emisny limit Euro4. Ide
0 najpouzivanejsi druh jazdnej supravy vo vnutrosdtatnej a medzinarodnej cestnej nakladnej
doprave. Maximalny rozdiel ro¢nej dane pre jednu supravu medzi krajmi predstavuje v roku
2014 hodnotu 454 eur.
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Obr. 1 Vyvoj ro¢nej sadzby dane za navesovu supravu podla krajov SR

Sucasny systém zdanovania vozidiel preferenciu ekologickych vozidiel uplatiuje.
Sadzby dane sa medzi krajmi navzajom odliSuju, miera zvyhodfiovania konkrétnych vozidiel
a rozsah oslobodeni od dane je na kraji samotnom, €o vytvara predpoklad pre neaplikovanie
preferencie ekologickych vozidiel, ku ktorému sa zaviazala SR a vytvara nerovnaké
podmienky na podnikanie z hladiska dafnového zatazenia.

Vyvoj preferovania ekologickych vozidiel znizenymi sadzbami dane je pomaly. Pri
zavadeni dane z vozidiel v roku 2005 k nemu pristupil len Banskobystricky kraj, v roku 2014
uz preferenciu poskytovalo 6 z 8 krajov (okrem Bratislavského a PreSovského). Priemerné
zvyhodnenie znizenou sadzbou dane pre vozidla Euro 3 je 4,2 %, pri vozidlach Euro 4 a viac
je priemerné zvyhodnenie 8 %. Miera zvyhodnenia je v jednotlivych krajoch rézna. Najvacsie
rozdiely medzi zakladnou sadzbou dane a zvyhodnenymi sadzbami dane su uplatfiované
v Banskobystrickom kraji, najmensie v Kogickom, Zilinskom a Trnavskom kraji. Na obrazku 2
je znazornené porovnanie priemernych rozdielov zvyhodnenych sadzieb DzMV pre uGzitkové
vozidla voCi sadzbam zakladnym, rozdiely su vyjadrené v % pre rok 2014. Obrazok 2
obsahuje aj priemerné zvyhodnenie v ramci SR.
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Obr. 2 Priemerné znizenie rocnych sadzieb DzMV pre ekologickejSie uzitkové vozidla voci
zakladnej sadzbe dane pre rok 20142

V suCasnosti rezonuje odbornou verejnostou a sektorom cestnej dopravy otazka
Ucelovej viazanosti pouzitia vynosu z dane z motorovych vozidiel, resp. jeho Casti, pre
financovanie udrzby a oprav regionalnych ciest Il. alll. triedy, ktoré su vo vlastnictve
samospravnych krajov. Otazka je vyvolana rozdielnostou vydavkov samospravnych krajov
do cestnej infrastruktury vratane vyraznych rozdielov v po¢te km spravovanych komunikacii
a prevadzkovej naro¢nosti tejto udrzby v rozdielnych podmienkach regiénov SR.

Dar z motorovych vozidiel je smerom k verejnosti Casto prezentovana ako dan, ktora je
administrovana VUC, pretoZe cielom vynosu dane je Gdajne adresovat vydavky spojené s
udrzbou a rozvojom ciest druhej a tretej triedy. Také prepojenie vSak v legislative nebolo
upravené, a dafn z motorovych vozidiel je tak zdrojom prijmov bez bliZzSie Specifikovaného
ugelu, pri¢om cestna infradtruktara je v ramci VUC zohladnena pri rozdelovani vynosu dane
z prijmu fyzickych osob.

3. NAVRH NOVEHO ZAKONA O DANI Z MOTOROVYCH VOZIDIEL V SR

Ministerstvo financii SR pripravilo novy navrh zakona o dani z motorovych vozidiel.
Navrh zakona bol dna 20.8.2014 schvaleny viadou SR, po uspeSnom skon&eni
legislativneho procesu sa predpoklada jeho platnost od 1. decembra 2014 okrem vybranych
¢lankov, ktoré nadobudnu ucinnost 1.januara 2015.

Medzi hlavné dévody pripravy nového zakona a navrhovanych zmien v porovnani so
suCasnou legislativou je odstranenie regionalnych disproporcii, ktoré su vysledkom dopadu
fiSskalnej decentralizacie na daf z motorovych vozidiel. Od roku 2005 prax potvrdila
nejednotny pristup vy8Sich uzemnych celkov pri ur€ovani sadzieb dane, oslobodeniach od
dane, preferencii ekologickejSich vozidiel a nekoordinovanych zmenach sadzieb dane
z ¢asového hladiska.

? Priemer za SR zahfiia aj dva kraje nepreferujtice ekologickejsie vozidla v roku 2014 (BA, PO)



V zaujme odstranenia regionalnych rozdielov v zdanovani navrh vynima zdariovanie
motorovych vozidiel z fakultativnych miestnych dani a zavadza tato dan ako Statnu,
upravenu novym samostatnym zakonom. Jednotne sa upravuju sadzby dane, oslobodenia,

zvysenia a zniZzenia sadzieb dani, ktoré budu platné v ramci celej Slovenskej republiky.
Prinosy navrhu vlastne odstranuju praxou potvrdené negativa suCasného systému
zdanovania, ktory je désledkom vyvoja od roku 2005.

Tab.

Z motorovych vozidiel

1 Porovnanie vybranych su€asnych a navrhnutych charakteristik zakona o dani

Charakteristika

Sucéasny stav
podla zakona
€.582/2004 Z.z.

Pévodny navrh MF
SR

Schvaleny navrh
vladou SR

Predmet dane
podrla kategérie
vozidla

M, N, O

M, N, O

M, N, O, L

Predmet dane

Vozidlo evid. v SR a
pouzivané na
podnikanie alebo na
Cinnosti, z ktorych
plynuce prijmy su
predmetom dane z
prijmov

Vozidlo evid. v SR a
pouzivané na
podnikanie alebo inu
samostatnu
zarobkovu €innost

Vozidlo evid. v SR a
pouzivané na
podnikanie alebo inu
samostatnu
zarobkovu ¢innost

Charakter dane

miestny (regionalny)

celostatny

celostatny

Danovy vynos je
prijem

vUcC

Statny rozpodet

Statny rozpodet

Preferencia
ekologickych
vozidiel niz§imi

Odstupriovanie
podla emisného
limitu vozidla (6 z 8

Odstupniovanie
podla roku vyroby

Odstupriovanie
podla mesiaca

sadzbami VUC) vozidla 1.evidencie vozidla
Specificky postup

vypocétu dane pre ano ano ano
navesovu supravu

Vynimky Rézne, nejednotné, | Jednotné pre SR, 4 | Jednotné pre SR, 4

(oslobodenia od
dane)

podla VZN VUC

skupiny oslobodeni

skupiny oslobodeni

Zdanuju sa vozidla pouzivané na podnikanie alebo inu samostatne zarobkovu €innost.
Doslo k rozSireniu kategorii zdafiovanych vozidiel, medzi osobné vozidla v zmysle zakona
patri okrem kategdrie M; aj kategéria L. Medzi prinosy navrhu zakona o dani z motorovych
vozidiel je mozné povazovat hlavne:

e Zjednotenie sadzieb dane pre SR— eliminacia doteraz uplatriovanych réznych sadzieb
dane stanovenych samospravnymi krajmi. Za zaklad prilohy ¢.1 k navrhu zakona je
prevzata zakladna sadzba dane zo VZN Banskobystrického kraja. Je vy3SSia ako
zakladna sadzba v Kosickom, PreSovskom a Zilinskom kraji. NizSia ako zakladna
sadzba Trencianskom, Bratislavskom, Nitrianskom a Trnavskom samospravnom

kraji.

e Zjednotenie systému vynimiek (oslobodeni od dane)
¢ Diferenciacia sadzieb dane podla 1. evidencie vozidla:



o vyraznejSie zniZenie sadzieb dane u novSich a ekologickejSich vozidiel
Vv porovnani so su¢asnym stavom

o znevyhodnovanie starSich vozidiel formou zvySenia sadzby dane
Zjednotenie zniZzenia dane pre mladSie a ekologickejSie vozidla — doteraz tak mozu
kraje vykonat formou vSeobecne zavaznych nariadeni, v sucCasnosti 6 z8
samospravnych krajoch preferuje ekologickejSie vozidla
Vy3&Sia preferencia modernejSich a ekologickejSich vozidiel formou znizenych sadzieb
dane v porovnani so su¢asnym stavom, kde sa suasné priemerné zvyhodnenie za
kraje SR pohybuje u vozidiel spifajucich emisné limity Euro 3: -4,2%, Euro 4 a Euro
5: -8,0%, Euro 6: -8,7% oproti zakladnej sadzbe dane.
Zjednotenie oslobodenia od dane uvozidiel osobnej pravidelnej dopravy
vykonavajuce prepravu na zaklade zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme.

Za nedostatky je mozné povazovat:
Pretrvanie zdanovania len vozidiel pouzivanych na podnikanie, vo viacerych
europskych krajinach su zdanované vozidla bez ohfadu na ich pouZitie pre
podnikatelské alebo sukromné ucely.
Stale nizSia miera zvyhodnenia mladSich a ekologickejSich vozidiel formou nizSej
dane v porovnani so zahrani¢im.

V ramci medzirezortného pripomienkového konania bolo k navrhu zakona vznesenych

152 pripomienok (z toho zasadnych 63), poCet akceptovanych pripomienok bol 57 (z toho
zasadnych 13), pocet CiastoCne akceptovanych pripomienok bol 22 (z toho zasadnych 8).

dzba dane (%)

¢na sa

Ro

Roéna sadzba dane (%)

y

A

Casova diferenciacia sadzieb dane v zmysle schvaleného navrhu zakona vladou SR diia 20.8.2014
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Obr. 3 Porovnanie % znizeni/zvySeni sadzieb dane od ro€nych sadzieb dane (RSD) podla

datumu 1. evidencie vozidla, resp. veku vozidla v pévodnom navrhu zakona



Za prinos medzirezortného pripomienkového konania je mozZné okrem iného
povazovat aj dosiahnutie vyraznejSieho percentualne zniZenia roCnej sadzby dane pre
modernej$ie a ekologickejsie vozidla, predizenie asu uplatnenia takejto niz$ej sadzby
dopravcom ako aj jej odvijanie sa od mesiaca 1. evidencie vozidla a nie od roku vyroby
vozidla, obrazok 3.

Pri zachovani su€asnych dafovych prijmov z dane z motorovych vozidiel musia byt
logicky zniZzenia ro¢nej sadzby dane pre modernejSie a ekologickejSie vozidla
kompenzované zvySenim sadzieb dane pre staré a neekologické vozidla.

Pre porovnanie urovne sucasného a navrhovaného danového zatazenia za navesovu
supravu obsahuje obrazok 4 alternativne porovnanie pre navesovu supravu vzhladom na jej
rébzny mesiac a rok 1. evidencie aemisny limit. Porovnanie uplatiiuje navrhované
percentualne znizenie/zvysenie ronej sadzby dane podfa 1. evidencie vozidla.
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Obr. 4 Porovnanie v su€asnosti platnych a navrhovanych roénych sadzieb dane (RSD)

pre navesovu supravu, alternativne porovnanie podla réznej 1. evidencie a plnenia emisnych
limitov



Pri vypoclte sadzieb dane z motorovych vozidiel pre navesovu supravu s maximalnou
celkovou hmotnostou 40 ton uvazujeme (podla konkrétnych osvedceni o evidencii)
s charakteristikami tahaca navesu:

e najvacsia pripustna celkova hmotnost tahacéa: 18 000 kg,
e 2 napravy, najvacsSia pripustna hmotnost' pripadajuca na napravy: 7 100 kg, 11 500 kg,
(spolu 18 600 kg),
a s charakteristikami valnikového navesu:
e najvacsia pripustna celkova hmotnost navesu: 34 000 kg,
e 3 napravy, najvacsia pripustna hmotnost pripadajuca na napravy: 8 000 kg, 8 000 kg,
8 000 kg (spolu 24 000 kq).

Rozhodujuce su pocty naprav aich celkova najvacSia pripustna hmotnost u tahaca

a navesu samostatne.

Sucasna sadzba dane je urCena ako priemer za osem samospravnych krajov,
porovnanie obsahuje aj maximalnu a minimalnu sadzbu dane v konkrétnych krajoch.

Na zaklade analyzy je mozZné konstatovat pozitivny dopad nového navrhu zakona
v oblasti znizovania sadzieb dane. V Styroch alternativach porovnania z piatich je
navrhovana dan nizSia ako su€asny priemer za celd SR zo VZN samospravnych krajov, v 3
zo samospravnych krajov. Navrhovana sadzba dane je vyS$Sia ako suCasny priemer len
v jednom pripade a to pri alternative s najstarSou navesovou supravou s vekom viac ako 15
rokov. Graficky je porovnanie suCasnych a navrhovanych sadzieb dane znazornené na
obr.4.

4. ZDANOVANIE MOTOROVYCH VOZIDIEL V ZAHRANICI

Sadzby dane patria v SR medzi najvyssie v Eurépe, pricom Stvornasobne prevysuju
odporudc¢anu minimalnu Uroven sadzieb legislativou EU. Obrazok 5 porovnava rocne sadzby
dane pre navesovu supravu s celkovou hmotnostou 40 ton vo vybranych krajinach EU.
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Zdroj: Spracované autorom

Obr. 5. Ro¢né sadzby dane pre navesovu supravu s celkovou hmotnostou 40 ton vo
vybranych krajinach EU v roku 2012



Po zavedeni elektronického myta za pouzivanie cestnej infrastruktury doSlo vo

vybranych eurdpskych krajinach k znizeniu sadzieb dane z vozidiel z dévodu zmiernenia
dopadu na naklady vnutrostatnych cestnych dopravcov, napr. v Nemecku alebo v Rakusku.
V SR po zavedeni elektronického myta 1. januara 2010 k zniZeniu sadzieb dane z
motorovych vozidiel nedoslo, sadzby dane pre rok 2009 zostali v platnosti aj v roku 2010.
V nasledujucich rokoch vsSak opat rastli. Podmienkou zjednotenia sadzieb dane zo strany
samospravnych krajov je zabezpecCenie urovne danovych prijmov minimalne na sucasnej

drovni.

Obrazok 6 porovnava rocné sadzby dane v krajinach V4 pre konkrétnu navesovu

supravu. Podfa prilohy | smernice 1999/62/ES minimalna hodnota roénej sadzby dane pre
jazdnu supravu (2+3 napravy) so vzduchovym pruzenim alebo s ekvivalentnym zariadenim
dosahuje hodnotu 515 eur.

1.evid. NS v januari 2010 (tahac Euro 5)

3 2% a1

2 2000

3

< 1500

<

= 1000

n

= 500

g

(14 0
SK suc. SK navrh cz HU PL Minim.
priemer sadzba dane

zaNSvEU

®m Dan za taha¢ m Dari za naves

Prepocet kurzmi NBS k 10.9.2014: 1 EUR = 27,724 CZK, 1 EUR = 316,13 HUF, 1 EUR = 4,203 PLN
Pozn.: V Pol'sku ide o sadzbu dane v meste Varsava .
Zdroj: Spracované autorom

Obr. 6. Porovnanie ro¢nych sadzieb dane v krajinach V4 pre navesovu supravu v roku 2014

Rozdiely v roénych sadzbach dane za navesovu supravu v SR a v ostatnych krajinach

V4 su aj vysledkom rozdielnosti principov zdanovania navesovych suprav v jednotlivych
krajinach:

vCR sa sadzba dane za tahad aza naves uréuje samostatne pre tahad
a samostatne pre naves podfa pocCtu naprav adatumu ich 1. registracie. Pre
uvazovanu navesovu supravu je mozné uplatnit na zaklade datumu 1. registracie
tahaca a navesu znizenie o 40 %.

v Pol'sku sa sadzba dane za taha¢ aza naves urluje samostatne pre tahac
a samostatne pre naves. Pri tahaci podla poctu naprav tahaca a pripustnej celkove;j
hmotnosti navesovej supravy. Pri navese podla poc¢tu naprav navesu a pripustnej
celkovej hmotnosti navesovej supravy. Rada mesta mbze znizit dan pre
ekologickejSie vozidla.

v Madarsku sa sadzba dane za taha¢ aza naves urCuje samostatne pre tahac
a samostatne pre naves. Sadzba dane je ur€ena za kazdych aj zaCatych 100 kg
hmotnosti zo zakladu dane. Pri tahaCi je zakladom dane jeho pohotovostna
hmotnost. Pri navese je zakladom dane sucet pohotovostnej hmotnosti navesu a 50



% jeho uZitocnej hmotnosti. Pri tahaci Euro5 je mozné uplatnit 50 %-né zniZenie
dane.

Rozdiely rocnych sadzieb dane vyjadrené v mene EUR suU znasobené aj kurzovymi
zmenami narodnych mien v Pol'sku, Ceskej republike a Madarsku voci mene EUR.

5. ZAVER

V pripade, Ze ide o prvy krok, o akysi medzistupehn pri priblizovani sa k systémom
a spésobom zdartiovania vozidiel v krajinach EU, je mozné navrh nového zakona povazovat
za velké pozitivum pre slovenskych dopravcov podnikajucich s vozidlami evidovanymi v SR
ako aj tych, ktori v minulosti z dévodu vysokého danového zatazenia v SR optimalizovali
svoje danové zatazenie a preregistrovali svoje vozidla do zahrani€ia. Prinosom je hlavne
eliminacia regionalnych disproporcii v zdanovani vozidiel.

Cesta k dalSiemu znizovaniu danového zatazenia vozidiel pouzivanych na podnikanie
moZze viest aj cez zdanenie vSetkych evidovanych vozidiel bez ohladu na ucel ich pouzitia
(podnikanie, sukromné ucely) ako je tomu v krajinach zapadnej Eurdpy, napr. v Dansku,
Holandsku, Nemecku alebo Velkej Britanii. Samozrejme sadzby dane z motorovych vozidiel
pre fyzické osoby mézu byt niZzSie v porovnani so sadzbami dane za vozidla pouzivané na
podnikanie. Tymto ,rozSirenim zdanenia“ by sa stalo zdanovanie vozidiel spravodlivejSie a
vytvoril by sa priestor pre dalSie mozné znizovanie sadzieb dane pri zachovani
pozadovaného vyberu dane.

Prispevok bol spracovany s podporou: MSVVS SR - VEGA & 1/0320/14 POLIAK, M.:
ZvySovanie bezpecénosti cestnej dopravy prostrednictvom podpory hromadnej prepravy
cestujucich.
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SYSTEMY PRE INTELIGENTNE RIADENIE DOPRAVY
Simona Kubikova®

ABSTRAKT

Dopravna nehodovost je vaznym celospolo¢enskym problémom. Bezpecnost cestnej
premavky na Slovensku suavisi nielen s vnutroStatnou bezpecénostou dopravy, ale aj
S bezpecnou dopravou na europskych cestach. Pre trvalo udrZatelny rozvoj a zvySenie
bezpecénosti na cestach je nevyhnutna aplikacia inteligentnych dopravnych systémov.IDS su
systémy, ktoré napomahaju efektivne vyuzivat cestnu a mestsku komunikacnu siet pri
pouziti informacnych, komunikacnych a riadiacich technologii. Inteligentné dopravné systémy
pozostavaju zo Sirokého rozsahu zariadeni a nastrojov s cielom riadit dopravnu siet
a poskytovat’ sluzby ucastnikom cestnej premavky. V nasom prispevku sa budeme zaoberat’
systémami, ktoré sa vyuZivaju pre riadenie dopravy v mestach a na dialniciach.

ABSTRACT

The traffic accidents are a serious social problem. Road safety in Slovakia related to
national road traffic and also to safety of European roads. The application of intelligent
transport systems is essential to increase road safety and for sustainable development. ITS
are systems which help to effectively use road and urban communication network, using
information, communication and management technologies. Intelligent transport systems
include wide rangeof equipment and tools with aim to manage road network and provide
services to participants of traffic. In our paper we will deal with systems which are using to
manage traffic in cities and highways.

Kracové slova: dialnica, riadenie dopravy, nehodovost, informacény systém, navigovanie
Key words: highway, traffic management, accidents, information system, navigation
JEL Classification: R4

1. Uvop

Pojem ,,inteligentné dopravné systémy“ sa pouziva stale viac pre globalny program
zahriiujuci radu technoldgii, ktorych cielom je zvysit bezpeCnost a efektivnost dopravy,
znizit’ kongescie na cestach a ekologické zatazenie prostredia. Z hlfadiska terminolégie sa
v Japonsku a USA pouziva pre tieto systémy nazov ,,Intelligenttransportationsystems® (ITS),
v Eurdpe, ateda aj na Slovensku je beznejSie pomenovanie ,,Dopravna telematika“. Tento
pojem vznikol zloZzenim slov telekomunikacie a informatika a vyjadruje Uzku vazbu medzi
nimi. Existuje vela spdsobov ako definovat dopravnu telematiku. NajvystiZznejSia definicia
hovori: Dopravna telematika integruje telekomunikatné a informacné technoldgie
s dopravnym inzinierstvom tak, aby sa pre existujucu infrastrukturu zvysSili prepravné vykony,
bezpelnost a pohodlie cestovania, a aby doprava bola ekologicka.

Zakladnymi tézami vzniku IDS su:

e Poskytovanie globalnych informacii u¢astnikom dopravy a riadiacim centram,
ZlepSenie Stylu zivota a zvySenie ucinnosti ekonomiky,

e zvySenie bezpelnosti premavky a zlepSenie ekolégie.[2]

Zaklad dopravného telematického systému tvoria informaéné technolégie, ktoré
obsahuju informacie o prvkoch dopravného retazca (cestné komunikacie, dopravné

"Ing. Simona Kubikova, Katedra cestnej a mestskej dopravy, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov,
Zilinska univerzita v Ziline, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, e-mail: simona.kubikova@fpedas.uniza.sk



prostriedky, preprava osOb atovaru, atd.) a o uzivatefoch dopravy (dopravcovia,
prepravcovia, Statna acolna sprava). Informacie ziskané ztechnickych systémov
dopravnych ciest alebo vozidiel sa dalej vyuzivaju pre riadenie dopravy mestskych
aglomeracii, dialnic ale aj mestskej a primestskej hromadnej dopravy.

2. DOPRAVNY MANAZMENT MIEST

Riadenie dopravnych oblastie mozné realizovat dvomi spdsobmi ato
centralizovanym alebo decentralizovanym riadenim. Svetelné signalizaéné zariadenia pri
decentralizovanom riadeni pracuju s decentralizovanou inteligenciou, ktora reaguje na
okamzity stav dopravy v uzle. Vdaka dopravnhym senzorom v uzloch je monitorovana
dopravna situacia a podla nej je menena dizka zelenych signalov, dizka cyklov alebo poradie
faz. Centralizované on- line riadenie uzlov je nakladnejSie. Pouzivaju sa systémy typu
SCOOT alebo SCATS. Tieto systémy nasli uplatnenie najméa v USA a Azii. Podstatou tychto
systémov je centralne vyhodnocovanie detektorov v oblasti a optimalizacné vypocty Sirenia
vozidiel v sieti. [1]

Riadenie dopravy pomocou informovania anavigovaniaje vyznamnym
prostriedkom na znizovanie kongescii. Informacie moézu byt vodiom poskytované dvomi
spbsobmi, ato pre vSetky vozidla dopravného prudu pomocou informacnych tabul alebo
priamo vodi¢ovi do vozidla. Hlavny rozdiel medzi informovanim a navigovanim vodicov je
viom, ze vodi¢ ziskanu informaciu méze a nemusi vyuzit, zatial €o pri navigovani
dopravného prudu pomocou premennych dopravnych znaciek, vodi¢i musia pouZit ponukanu
trasu.

Riadenie tunelovje zalozené na detailnom monitorovani dopravného prudu a aplikacie
rychlych algoritmov detekcie nehéd, pricom je potrené integrovat riadenie tunelov do
riadenia mesta pripadne riadenia oblasti pri tuneloch, ktoré sa nachadzaju v extravilane.

3. DOPRAVNY MANAZMENT CIEST A DIALNIC

Na cestach |. triedy alebo dialniciach, kde je povolena vySSia rychlost ako na
dopravnych sietach v mestach, je velmi délezité upozornit vodi€ov na nebezpefenstvo
v dostatonom predstihu aby mohli reagovat na dopravnu situaciu a prispdsobit’ tak svoju
jazdu podmienkam na cestach. Délezitymi informaciami su informacie o prekazkach
a poveternostnych podmienkach. Zo Statistik vyplyva, Ze vacsina dopravnych nehdd so
smrtefnymi nasledkami sa stane, pretoZe vodici neskoro reaguju na prekazky a mimoriadne
situacie na cestach. Preto je potrebné vodi¢ov upozornit' nielen na kongescie a dopravné
nehody ale aj na prekazky, stav komunikacie a viditelnost. Informacie su ziskavané z merani
(intenzita, hustota, rychlost, namraza, voda), z video zaznamov ale aj z hlaseni policie,
zachrannej sluzby ¢€i samotnych vodi€ov. Nasledne su informacie spracované a poskytnuté
vodi¢om prostrednictvom informaéného systému vo vozidle (DSRC, RDS-TMC) alebo
pomocou informacénych tabul a premennych dopravnych znaciek pre cely dopravny prad.

Automaticka identifikacia dopravnych nehdd a kongesciije dalSim spésobom ako zvysit
bezpeclnost na cestach. Ide o model, ktory sleduje odchylku spravania sa dopravného prudu,
a na zaklade neho je mozné vyhodnotit dopravnu situaciu.

Dalsim nastrojom su prostriedky na zvySenie plynulosti jazdy. Dopravné kongescie
najCastejSie vznikaju na pristupovych komunikaciach do miest, na vjazdoch na dialnice, na
vjazdoch do tunelov alebo na vjazdoch na mosty. Priepustnost komunikacii je mozné zvysit
niekolkymi spdsobmi: systémom liniového riadenia (RLTC), informacnymi a navigacnymi
systémami, GSM- SMS dopravnymi informaciami, riadenie vjazdu na diafnice, atd.



Systém liniového riadenia (RLTC) je zaloZzeny na neustalom zbere a vyhodnocovani
dopravnych informacii na dlh§om Useku komunikacie. Dopravny prud je regulovany zmenou
rychlosti prostrednictvom premennych dopravnych znaciek, pripadne je regulovany
varovnymi znac¢kami. Nestabilita dopravného prudu sa najéastejSie prejavuje ,,Stop and Go*
vinami, désledkom ktorych je vysoka pravdepodobnost dopravnych nehdd. Riadenymi
zmenami rychlosti a smerovanim nakladnych vozidiel do pravého jazdného pruhu sa
dopravny prud stabilizuje.

DalSou moznostou ako znizit vyskyt kongescii je vyuZitie informacénych a navigaénych
systémov. Vodi¢ sa o dopravnej situacii méze informovat pred jazdou na internete alebo
informacnych kioskoch. Podla ziskanych informacii si tak méze vybrat' trasu podfa svojho
uvazenia.

Kongesciam alebo dopravnym nehodam je mozné vyhnut sa aj prostrednictvom GSM
techniky, kde vodi¢ posle informaciu o svojej polohe, resp. oznacenie cesty o ktorej chce mat
informacie, na jednoduché vopred dané Cislo a vo forme SMS dostane aktualne informacie
0 nehodach, kolénach a praci na cestach pre danu oblast resp. trasu.

Systém RMC (RampMeeteringControl) vyhodnocuje a predikuje dopravny stav na
dialniciach pred vjazdom a pomocou svetelného signalizacného zariadenia ,, davkuje”
vozidla vchadzajuce na dialnicu. Dizka zeleného signalu je dana momentalnym stavom
dopravy na dialnici.[1,2]

VSetky spominané systémy je mozné pouZit na zvySenie bezpecnosti na cestach
a prispiet tak aj k celkovej psychickej pohode vodiCov.

4. INFORMACNE SYSTEMY

Dopravné informacné systémy ako sucCast mestského riadenia dopravy vyuZivaju
monitoring dopravnej situacie a vyhodnocuju ho v riadiacom centre. Tento spdsob riadenia
dopravy vyZaduje dobrovolnu akceptaciu informacii vodi¢mi, preto je délezitd vierohodnost
poskytnutych informacii. Pre riadenie celého dopravného prudu su najvhodnejSim riedenim
premenné dopravné znacky alebo informacné tabule umiestnené popri vozovke. U tychto
systémov ide o jednosmerni komunikaciu bez spatnej vazby. Systémy s obojsmernou
komunikaciou medzi vozidlom a riadiacim centrom zobrazuju dynamické a detailné
informacie na displeji vo vozidle. Riadiace centrum vo forme kddovanej spravy dostava
informacie o polohe vozidla. Tak mbze riadiace centrum optimalizovat’ Sirenie vozidiel v sieti.
Informacie o momentalnom stave dopravy je mozné dalej vyuzit pre vyhladania
alternativnych tras v digitalnej mape, ¢im dochadza k prepojeniu informaénych systémov
s navigaénymi systémami. [2]

Informacény systém s pésobenim na dopravny prud

Vodi€om je mozné poskytnut informacie o dopravnej situacii, resp. o dopravnych
problémoch, ktoré ho Cakaju na jeho trase. Je uz len na fiom ¢&i dané informacie bude
akceptovat’ a zmeni trasu alebo bude pokracovat vo svojej povodnej trase.

Systém TFIS (TrafficFlowInformationSystem) vyuziva pre poskytovanie informacii
vodi¢om informacné displeje (tabule) umiestnené popri vozovke alebo portaly nad celym
rezom komunikacie. Tabule (portaly) mézu vodiCov informovat o kolénach, zdrzaniach,
pracach na vozovke, dopravnej nehode, zlych poveternostnych podmienkach, atd. Na
obrazku 1 je zobrazené upozornenie o koléne.
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Obr. 1 Premenna dopravna znacka: Pozor koléna
Zdroj: http://petrolblog.com/2013/06/an-end-to-pointless-variable-message-signs/

Napisy na informaénych displejoch musia byt automatizovane vygenerované
Z riadiaceho centra. Zakladom pre algoritmy, ktoré generuju napisy su minimalne dva
parametre: intenzita a rychlost dopravného prudu merané na viacerych miestach siete.
Délezitym aspektom pre riadenie dopravy je vyjadrenie dostato¢ne presnej prognézy vyvoja
dopravy v sieti. Napisy je mozné upravovat aj manualne dialkovo, ale aj priamo z miesta.
NajvysS8iu prioritu Upravy napisu ma modifikacia priamo z miesta. KedZe sa jedna o sucast
riadiaceho systému, je potrebné zabezpeclit' obojsmernu komunikaciu. Smerom k displeju je
prenasany napis a opachym smerom je prenasSané potvrdenie o0 zmene napisu a celkovy
status displeja. Riadiace jednotky maju nepretrzity zdroj napdjania, ktory umoziuje
minimalne prenos informacie o poruche alebo vypadku systému. Komunikacia prebieha po
metalickom alebo optickom vedeni. Pre vzdialenejSie displeje sa pouziva radiové spojenie
alebo komunikacia GSM a SMS. Ciefom tychto informacnych displejov je upozornit’ vodicov
na kolény a ponuknut’ im alternativnu trasu. Tak je mozné dosiahnut rozdelenie dopravného
prudu v pomere ku kapacite komunikacie. Ak ide o riadenie v mestach je potrebné integrovat
informacny systém s riadenim dopravy svetelnym signalizaénym zariadenim. [3]

Informacny systém vo vozidle

Vo vozidle mbzu byt informacie poskytované dvomi spdsobmi. Prvy spdsob je, ze
vozidlo odosiela informacie o svojej polohe atym pracuje ako plavajuce vozidlo. Druhy
spbsob je zalozeny na predavani informacii napriklad pomocou radiového prenosu. Pri
danych systémoch je nutné aby bolo vozidlo vybavené palubnou jednotkou, ktora
sprostredkovava styk s riadiacim centrom. Palubnou jednotkou méZe byt radiovy prijimacé
alebo Specialna jednotka s displejom.

Aktivny informacny systém vo vozidle

Tento systém je pouzivany najma v Japonsku. lde o systém kde vozidlo predava
aktualne informacie o svojej polohe riadiacemu systému a tak pracuje ako plavajuce vozidlo.
Spatnou vazbou je poskytovanie informacii vodiom o trase, napriklad kde sa vyskytuju
problémy, a ktoru trasu zvolit. Z informacii o polohe vozidla je mozné vypocitat dalSie
dolezité informacie o dopravnom prude. Na komunikaciu medzi vozidlom a riadiacim centrom
je mozné pouzit systém DSRC. Ako je mozné vidiet na obrazku 2, vozidlo pri prechode popri
majaku, odovzdava informaciu o svojej polohe ata je nasledne sustredovana a filtrovana
v oblastnom centre, ktoré je prepojené s hlavnym centrom. Z palubnych jednotiek sa ziskaju
informacie o dobe jazdy, dobe statie, poCet zastaveni, pozicia prvého zastavenia, ¢as prvého
zastavenia, druh vozidla, zdroj a ciel cesty.[2]
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Obr.2 Schéma aktivneho informaéného systému
Zdroj: Vlastné spracovanie podla [2]

Pasivny informacény systém vo vozidle

Charakteristickym znakom pasivnych informaénych systémov je jednosmerna
komunikacia, kde vozidlo neodovzdava informacie o svojej polohe, ale len prijima informacie
s dopravného centra.

Rozhlasové vysielanie je najjednoduchSim prostriedkom pre informovanie vodicov.
Predpoklada sa, Zze vodi€ ma zapnuty radiovy prijima¢, atak je mozné mu poskytnut
dopravné informacie. Nevyhodou tohto systému je, Ze vodi€om sa sprostredkovavaju
informacie z celého Uzemia krajiny, a teda vodi¢ dostava aj nepotrebné informacie pre jeho
jazdu. Ide orozhlasové vysielanie typu ,,Zelena vina“, ktoré na nasom uzemi vysiela
Slovensko 1. Vodi¢ dostava kratke informéacie o dopravne;j situacii, pripadne o dizke ¢akania
na hrani¢nych priechodoch.

VyS§Sou uroviiou je systém RDS, ktory prostrednictvom digitalnych informacii zobrazi
na displeji rozhlasového prijimaca kratka sprava a hlasova informacia vstupi do vysielania aj
ked vodi¢ poc¢uva inu stanicu.

Systém RDS-TMC funguje na zaklade rozhlasového vysielania s prenosom digitalnych
signalov. Najva¢Sou vyhodou tohto systému je, Ze informacie su filtrované a teda vodic
dostava informacie len z tej oblasti kde sa nachadza, resp. pre trasu, ktoru ma zvolenu.
Zakladom su rozhlasové vysielaCe pokryvajuce signalom vzdy danu oblast. V oblastnych
centrach su spracovavané informéacie z dopravného centra, z dopravnej policie, servisnej
sluzby, zachrannej sluzby. Na obrazku 3 je zobrazeny priklad zakladnej architektury systému
RDS-TMC.

Dopravna centrala

Dopravna policia

Ohlastné centrum

Obr. 3 Schéma systému RDS-TMC
Zdroj: Vlastné spracovanie podla [2]

Servisne sluzby

Fachranna slugha




Medzi pasivne informacné systémy zaradujeme aj systém GSM-SMS. Ide o systém,
kde vodi¢ so svojho mobilného telefénu vysle spravu so svojou aktualnou poziciou a cielom
cesty na vopred dané telefonne Cislo a vo forme SMS spravy je informovany o dopravnej
situacii, o kolénach, a pracach na komunikaciach. Tento systém bol prvy- krat uvedeny do
prevadzky v Berline.

5. ZAVER

V su€asnosti na cestach Slovenskej republiky zaznamenavame velky narast
individualnej automobilovej dopravy. To ma za nasledok neustale sa zvySujuce intenzity
dopravy v mestach aj mimo miest, ¢o vedie k tvorbe kongescii a v neposlednom rade aj
k dopravnym nehodam. Hlavnym ciefom dopravnej politiky Slovenska je znizovanie poctu
dopravnych nehdd a zvySovanie bezpec€nosti na nasich cestach. K tomu ma dopoméct aj
Narodny plan Slovenskej republiky pre BECEP na obdobie 2011- 2020, ktorého sucastou je
aj aplikacia inteligentnych dopravnych systémov do cestnej dopravy. Slovenska republika
v oblasti vyuZivania inteligentnych dopravnych systémov v porovnani s vyspelymi krajinami,
je stale len na svojom zaciatku.
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ANALYZA KVALITATIVNYCH POZIADAVIEK ZMLUV O
SLUZBACH VO VEREJNOM ZAUJME V SLOVENSKEJ
REPUBLIKE AKO PODKLAD PRE STANOVENIE STANDARDU
KVALITY

Vladimir Koneény*, Maria Kostolna?

Abstrakt: Clanok sa zaobera moznostami $tandardizacie urovne kvality v SR. V prvej &asti je
popisana legislativa tykajuca sakvality verejnej osobnej dopravy v SR a v zahranici. V dal3ej
Casti je wvykonana analyza su€asnych zmldv o sluZzbach vo verejnom zaujme
a nasledne poziadaviek cestujucich a spokojnost sich plnenim. Cielom je popisat
skuto€nosti, ktoré vplyvaju na stanovenie Standardu kvality.

Abstract: The paper deals with possibilities the standardization of quality level in SR. In the
first part, there is described legislation which is concerning quality in public passenger
transport in SR and in abroad. In the next part there is performed analysis of current public
service contracts and then analysis of passenger requirements and passenger perception
the quality. The aim is to describe the factors which affect the setting of quality standard.

Klucovéslova: Standard, zmluva o sluzbach vo verejnom zaujme, norma, cestujuci, meranie
Key words: standard, public service contract, norm, passenger, measurement
JEL Classification: R41

1 uvoD

Dopyt cestujucich po verejnej osobnej doprave mdze byt a aj je ovplyvneny kvalitou
dopravnych sluzieb. Tato kvalita dopravnych sluzieb je charakterizovana suborom kritérii
kvality. Hlavnym ciefom je definovat Standard drovne kvality sluzby ako poziadavky pri
verejnom obstaravani vo verejnej osobnej doprave. Dal$im nemenej délezitym cielom je
garantovat’ uroven zmluvne stanovenych kvalitativnych poZziadaviek medzi objednavatelom
sluzieb a dopravcom pocas doby trvania zmluvy. Dopravca, ako i objednavatel, by mal na
jednej strane identifikovat poZiadavky cestujucich a na druhej strane, s ohfadom na
udrzatelnost dopytu cestujucich po verejnej osobnej doprave, by mal tieto poZiadavky plnit
S maximalnou moznou mierou.

Poziadavky na kvalitu sa v8ak neustale vyvijaju a menia, preto je potrebné ich
v urCitych €asovych obdobiach znovu prehodnotit, t. j. identifikovat a nasledne
implementovat do Standardu kvality poskytovanych dopravnych sluzieb.

1.1 VYVOJ STRUKTURY CESTUJUCICH V PRIEBEHU CASU

Struktura cestujucich sa v priebehu rokov meni. Je velkym predpokladom, Ze rézne
skupiny cestujucich maju rézne kvalitativne poziadavky. V zavislosti na plneni tychto
poziadaviek potom rastie alebo klesa dopyt po ponukanych sluzbach. To, ako to vyzera so
Strukturou cestujucich na Slovensku v priebehu rokov ukazuje nasledovny obrazok.

! doc. Ing. Vladimir Koneény, Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy
a spojov, Katedra cestnej a mestskej dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, Tel.: +421415133539, E-mail:
vladimir.konecny@fpedas.uniza.sk
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Obr. 1 Pravidelna preprava oséb v SR podfa druhu cestovného
Zdroj: Spracovanie autormi na zaklade [10]

Na obrazku vidime, ze pocet prepravenych cestujucich za obyCajné cestovné na
Slovensku vyrazne klesol v priebehu sledovaného obdobia. Naopak, pocet Zziakov
a Studentov ostal viac- menej nemenny. Tieto skutoCnosti su délezité z hladiska ekonomiky
zabezpeCovania dopravnej obsluznosti pre jednotlivych dopravcov ako aj pre samospravne
kraje. Pretoje realizovana aj analyza kvalitativnych poZiadaviek skupin cestujucich na
zaklade ich veku.

2 LEGISLATIVNE POZIADAVKY V OBLASTI KVALITY VEREJNEJ OSOBNEJ
DOPRAVY NA SLOVENSKU

Problematike kvality vo verejnej osobnej doprave sa venuje Zakon €. 56/2012 Z. z.
o cestnej doprave, Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 o sluzbach
vo veregjnom zaujme v Zelezni¢nej a cestnej osobnej doprave (prevzaté z eurdpskeho prava)
a dve eurdépske normy, ktoré maju globaly charakter na izemi EU: STN EN 13816 Preprava.
Logistika a sluzby. Verejna osobna doprava. Definicia, ciele a meranie kvality sluzby a STN
EN 15140 Verejna osobna doprava. Zakladné pozZiadavky a odporucania na systémy na
meranie poskytovanej kvality sluZieb.

2.1 KVALITATIVNE POZIADAVKY V ZAKONE C. 56/2012 Z. Z. O CESTNEJ DOPRAVE

Paragraf 21 tohto zakona (Zmluva o sluzbach) hovori, Ze ciefom zmluvy o sluzbach je
zabezpecdit verejnosti dopravné sluzby, ktoré budu bezpecéné, efektivne a kvalitné, budu za
stanovené zakladné cestovné av primeranej vykonnosti na zaklade potrieb dopravnej
obsluznosti Uzemia. Pri tomto je potrebné prihliadat eSte na socialne a environmentalne
faktory a ciele regionalneho rozvoja. Tieto dopravné sluzby su poskytované vtedy, ak nie su
zabezpeCené dopravcami pravidelnej dopravy na komerénom zaklade. Zmluva o sluzbach je
uzatvarana medzi objednavatelom a dopravcom v pravidelnej doprave na dopravné sluzby,
ktoré by dopravca hlavne kvoli ich ekonomickej nevyhodnosti neposkytoval vébec alebo
neposkytoval v stanovenom rozsahu ¢i kvalite, alebo za uréené zakladné cestovné. Uzatvara
sa v8ak preto, pretoze dané dopravné sluzby su potrebné na zabezpe€enie dopravnej
obsluznosti Uzemia.

Ako uvadza paragraf 9, suc€astou zmluvy su ipoziadavky na normy kvality
a bezpecnosti pravidelnej dopravy vo verejnom zaujme, ako aj technické normy tykajuce sa
prepravy cestujucich so zdravotnym postihnutim a so znizenou pohyblivostou, a taktiez
poZiadavky na vek, vybavenie a technicku uroveri autobusov.



2.2 KVALITATIVNE POZIADAVKY Z NARIADENIA EUROPSKEHO PARLAMENTU A
RADY (ES) C. 1370/2007 O SLUZBACH VO VEREJNOM ZAUJME V ZELEZNICNEJ
A CESTNEJ OSOBNEJ DOPRAVE

Predmetom daného nariadenia je stanovit postup, ako mézu konat prislusné organy
v oblasti verejnej osobnej dopravy (samozrejme v sulade s pravidlami prava Spolo€enstva),
aby dokazali zabezpecit poskytovanie sluzieb vdeobecného zaujmu. Tieto sluzby by mali byt
okrem iného pocetnejSie, bezpecnejSie, kvalitnejSie alebo poskytované pri nizSich
nakladoch ako tie sluzby, ktorych poskytovanie by umoznilo samotné fungovanie trhu.

Z tohto dévodu Nariadenie 1370 definuje podmienky, na zaklade ktorych prislusné
organy pri ukladani alebo zmluvnom uzatvarani zavazkov, ktoré vyplyvaju zo sluzieb vo
verejnom zaujme, poskytuju poskytovatelom sluzieb vo verejnpom zaujme uhradu za
vynalozené naklady a/alebo priznavaju vylu¢né prava vymenou za plnenie zavazkov
vyplyvajucich zo sluzieb vo verejnom zaujme.

2.3 STN EN 13816. PREPRAVA. LOGISTIKA A SLUZBY. VEREJNA OSOBNA
DOPRAVA. DEFINICIA, CIELE A MERANIE KVALITY SLUZBY

Kvalitu poskytovanej sluzby mozno opisat’ kritériami dosahujucimi urcitu uroven, tzn.
urCit’ kvalitativne hranice, v ktorych rozmedzi sa ma dana verejna sluzba poskytovat.Celkova
kvalita verejnej dopravy osbGb zahifia velky pocet kritérii, ktoré reprezentuju stanovisko
zdkaznika vocCi poskytovanej sluzbe. Norma STN EN 13816 rozdelila jednotlivé kritéria
kvality do tychto 6smich kategorii:

o dostupnost— rozsah ponukanej sluzby z hladiska geografie (vzdialenost na
zastavku, pokryta oblast), Casu (prevadzkova doba), frekvencie a faktora
obsadenia dopravného prostriedku;

e pristupnost- pristup k systému verejnej osobnej dopravy, vratane prepojenia s
inymi druhmi doprav (Ci uz ako vonkajsSie alebo vnutorné prepojenie);

e informacie— systematické poskytovanie poznatkov o systéme verejnej osobne;j
dopravy, ktoré maju pomoct pri planovani a uskutoChovani ciest;

e Cas — aspekty Casu délezité pre planovanie a uskuto¢niovanie ciest (t. j. Cas
trvania cesty, dodrziavanie cestovného poriadku);

e starostlivost’ o zakaznika — prvky sluzby zavedené za ucCelom uskutoCnenia
¢o mozno najlepSej zhody medzi Standardom a poziadavkami individualneho
zakaznika;

e komfort— prvky sluzby zavedené preto, aby cesty verejnej dopravy oséb boli
pohodiné a prijemné;

e bezpecnost — pocit osobnej ochrany pocitovany zakaznikmi, ktory plynie zo
skutoCne zavedenych opatreni a z €innosti urCenej k tomu, aby sa zaistilo, Ze
zakaznici su si tychto opatreni vedomi;

e dopad na Zivotné prostredie — vplyv na Zivotné prostredie, ktory je vysledkom
poskytovania sluzby verejnej osobnej dopravy.

2.3.1 Slucka kvality

Systém kvality mozno popisat takzvanou slu¢kou kvality, ktora odraza hodnotenie
poskytovanej sluzby z pohfadu zakaznika, ako aj z pohladu poskytovatela danej
sluzby.Jednotlivé hladiska kvality spolu Uzko suvisia. Cielom je minimalizovat rozdiely medzi
oCakavanou a poskytovanou kvalitou.
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Obr. 2Slu¢ka kvality sluzby
Zdroj: STN EN 13816

2.4 STRATEGICKY PLAN ROZVOJA DOPRAVNEJ INFRASTRUKTURY SLOVENSKEJ
REPUBLIKY DO ROKU 2020

Strategickym dokumentom, ktory sa zaobera problematikou kvality VOD v Slovenskej
republike je Strategicky plan rozvoja dopravnej infrastruktury Slovenskej republiky do
roku 2020 vydany Ministerstvom dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR (MDVRR SR)
v juni 2014. Jeho sucastou je priloha A ,Stratégia rozvoja verejnej osobnej dopravy SR do
roku 2020¢ ktora sa zaobera aj problematikou kvality a Standardizaciou kvality vo verejnej
osobnej doprave v SR. Cielom dokumentu je dosiahnut vy3$Si podiel VOD a nemotorovej
dopravy v defbe prepravnej prace. Aby bol dany ciel splneny, je potrebné k tomu zabezpedit
nasledovné ciele:

e SD1: Zabezpecenie kvalitnej legislativy, technickych noriem a strategickych
dokumentov na podporu verejnej osobnej dopravy a nemotorovej dopravy
= Vramci danej stratégie je stanovena priorita ,Objednavka dopravy
definovana podla potrieb cestujucich a Standardov kvality a s ciefom
zabezpecenia konkurencieschopnosti voc¢i automobilovej doprave®. To,
ako ju dosiahnut stanovuje Opatrenie 18, ktoré ma za ulohu zlepsit
Cinnost’ ucastnikov dopravy, zaviest poziadavku kvality do ich
rozhodovania, taktiez stanovit minimalne Standardy kvality, pretoze tie
bud nie su stanovené alebo nie su kontrolované. Taktiez je formulovany
systém odmefiovania, ktory ma podporit zavadzanie a zvySovanie
kvality sluZieb.
e SD2: Zabezpecenie atraktivnej ponuky verejnej dopravy vratane kvalitnych a
dostupnych dopravnych informéacii
= Tento ciel je zamerany na prevadzkové aspekty, ktoré sa tykaju
zvySenia, resp. udrzania poctu prepravenych osdb VOD a poskytovania
kvalitnych a dostupnych dopravnych informacii.
o SD3: ZvySenie kvality vozidlového parku verejnej dopravy a infraStruktury
verejnej a nemotorovej dopravy
= Ako vyplyva znazvu, dana stratégia sa zameriava na zvySenie
ekologickosti, energetickej efektivnosti a pristupnosti vozidiel VOD a na
zabezpecenie kvalitnej infrastruktury VOD a nemotorovej dopravy.



Tieto jednotlivé Ciastkove ciele su v dokumente bliZz8ie Specifikované prostrednictvom
priorit a opatreni, ktoré by mali napomdct dosiahnut stanovend métu. Nikde vSak nie je
stanovené ako konkrétne a na akej urovni budu tieto poziadavky vyzadované.

3  ANALYZA POZIADAVIEK NA KVALITU V ZMLUVACH O SLUZBACH VO
VEREJNOM ZAUJME

Na to, aby sa pozZiadavky na kvalitu mohli Standardizovat a nasledne vyhodnocovat
a plnit, je potrebné ich zakotvit do zmlav. Tieto poZiadavky su vacsSinou stanovené ako
slovné charakteristiky v Casti ,Prava a povinnosti dopravcu®. Sankcie sa neplnenie tychto
poZiadaviek su stanovené v ,Sadzobniku zmluvnych pokut".

Zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme boli analyzované v maji 2014. Medzi kritéria,
ktoré boli najviac spominané patri: bezpe€nost, pohodlie pre cestujucich poas prepravy,
informovanost’ cestujucich, zabezpelenie oznaenia autobusu ako aj jeho linky, moznost
prepravy telesne Ci zrakovo postihnutych, plynulost’ a pravidelnost spoja, Cistota priestorov
vyuzivanych cestujucimi, informovanost v pripade zmeny vedenia linky, elektronicky
odbavovaci systém a vynechanie spoja. Najviac kritérii je stanovenych v Zilinskom kraji (24),
potom v Banskobystrickom (14), KoSickom (13), PreSovskom (11), Trnavskom (10),
Nitrianskom kraji (10) a najmenej v Bratislavskom kraji (10). Tren&iansky kraj nie je
spominany, nakolko k stanovenému datumu svoju zmluvu neposkytol. Detailna analyza
tychto zmluv je zobrazena niz3ie tabulkovou formou.

Tab.1: Kritéria kvality v zmluvach o sluzbach vo verejnom zaujme a sankcie za ich
nedodrzanie

2T PO, KE, | o Fabarpedit. bospatnost. aravie, 1. pomas, |10 J00€ ZA)
BB, BA . ' ' ’ T ’ |do 6 638 € (PO,KE)
nahradna preprava)

ZA, TT, PO, KE, oznalenie autobusu, oznaéenie na autobusovych do 300 € (ZA),
BB, BA zastavkach do 6 638 € (PO,KE)
ZA, TT, PO, KE, priestory pre cestujucich v prevadzkyschopnom stave, do 300 € (ZA),
BB Cistote do 6 638 € (PO,KE)
ZA, TT, PO, KE, . o L do 300 € (ZA),
BB, BA poskytnutie a zverejnenie informacii do 6 638 € (PO,KE)
ZA, TT, PO, KE, osadka autobusu vyskolena do 300 € (ZA),
BB, BA do 6 638 € (PO,KE)
ZA, TT, PO, KE, L do 300 € (ZA),
BA preprava telesne, zrakovo postihnutych do 6 638 € (PO,KE)
ZA, TT, PO, KE, vacsie pohodlie pre matky s detmi, tehotné Zeny, starych | do 300 € (ZA),
BA fudi do 6 638 € (PO,KE)
ég -II;L NR, KE, Eluibyvplynulé, pravidelné, kapacitné, kvalitné a do 300 € (ZA)

, ezpecné
ZA, TT, PO, KE, informacie o zmene CP, trasy, zmene a zruSeni linky do 300 € (ZA),
BB, BA ’ ' do 6 638 € (PO,KE)
ZA, NR, KE, BB elektronicky odbavovaci systém do 300 € (ZA)
ZA vynechanie viac ako 6% poctu spojov z celkového poltu | zanik zmluvy (ZA)
ZA, PO, NR, KE, zaniknutie verejného zaujmu o sluzby zanik zmluvy
BB (ZA,PO,KE)
ZA, BB nasadzovanie inych autobusov ako dohodnutych
ZA, BB, BA zvySenie bezpec€nosti a kultury cestovania
ZA, NR autobus nie starSi ako 16 rokov




| ZA, NR | predéasny odchod zo zastavok | do 500 € (ZA,NR)

Pokra&ovanie tab. 1

meskanie spoja nad 15% z celkovej doby jazdy z

ZA L o do 500 € (ZA)
neobjektivnych pricin
ZA opakované a zéva_iné s:t’a_inosti cestujucich (najma do 500 € (ZA)
nevykurovanie v zime, Spina a pod.)
do 1 000 € (ZA),
ZA, PO, NR, KE vynechanie spoja (nezdévodnené, nehlasené) do 6 638 € (PO,KE),
do 700 € (NR)
ZA NR za nevydanie, prip. zlé vydanie cestovného listka do 1 000 € (ZA),
' cestujucemu 170 € (NR)
opakované, podstatné porusovanie zavazkov Zmluvy,
ZA najma vynechanie spojov (viac ako 3% z celkového do 30 000 € (ZA)
poctu)
neplnenie dopr. vykonov (nejazdenie autobusov) 5 po
ZA sebe iducich dni (nezabezpecenie minimalne 80% do 300 000 € (ZA)
spojov)
zanik zmluvy (ZA),
ZA, PO, KE opakované porusovania 6 638 € - 16 596 € (PO,
KE)
PO ostatné poru$enia do 165 € (PO, KE)
1 000 € (nedodrzanie
NR, BB vykurovanie minimé’lne 90% z
celkového polro¢ného
jazdného vykonu)- NR
NR, KE, BB dodrziavanie noriem 13 816, 15 140
ZA, TT, PO, NR, oblast pokrytia
KE, BB, BA

Zdroj: spracovanie autormi na zaklade Zmluv o sluzbach vo verejnom zaujme

Sucasné zmluvy o sluzbach v Slovenskej republike boli uzatvorené eSte pred
nadobudnutim platnosti Nariadenia 1370 pre Slovensku republiku (eSte pred 3. decembrom
2009). Preto az po vyprSani platnosti takto uzavretych zmluv bude dopravna obsluznost na
Slovensku realizovana v zmysle tohto nariadenia. Dévod analyzovania tychto zmluv je ten,
Ze ak poziadavky na kvalitu prepravnych sluzieb maju byt uplatiiované, je potrebné zakotvit
ich uz v samotnych zmluvach.

Z tabulky vyplyva, Ze najskorsi termin, kedy budu jednotlivé zmluvy o sluzbach vo
verejnom zaujme postupovat’ podla poZiadaviek Nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady
€. 1370 (pokial nedéjde k ukon€eniu zmluvy) je rok 2017. Je ale dblezité si uvedomit, Ze
zaoberat’ sa verejnym obstaravanim je potrebné skér ako uplynutim daného roku. To, od
akého Casu je potrebné sa tym zaoberat’ popisuje Nariadenie 1370 v ¢lanku 7. Dany ¢lanok
uvadza, Zze minimalne jeden rok pred zverejnenimvyzvy na predkladanie sutaznych
navrhov je potrebné uverejnit v Uradnom vestniku EU aspori nazov a adresu prislusného
organu, predpokladany spdsob zadania a sluzby Ci oblasti, na kforé sa dané zadanie
vztahuje[6].

4 IDEN:I'IFIKACIA POZIADAVIEK CESTUJUCICH A ICH SPOKOJNOST
V PRIMESTSKEJ AUTOBUSOVEJ DOPRAVE V SR

Nasledovna Cast’ sa detailnejSie zaobera kritériami kvality v primestskej autobusovej
doprave v ramci Slovenskej republiky. Kritéria, ktoré cestujuci povazuju za dblezité zobrazuje



tabulka uvedena niZ8ie. Tieto kritéria predstavuju poziadavky vSetkych cestujucich bez
ohladu na ich vek.

Nakolko vydany strategicky dokument o rozvoji dopravnej infrastruktury pre Slovensku
republiku [9] je v8eobecny a neposkytuje navod, ako jednotlivé kritéria kvality uplathovat, je
potrebné navrhnut jednotnd metodiku. Kritéria kvality, ktoré sa teda budu uplatriovat, je ale
potrebné najprv zistit. Z dévodu overenia spésobilosti ¢i vhodnosti vyskumu bol vytvoreny
dotaznik, ktory bol pouzity na vzorke 2 742 respondentov.

Tab.2: Vybrané kritéria kvality v primestskej autobusovej doprave (PAD), ktoré cestujuci
povaZzuju za délezité

Kritérium aritmeticky median varia.c_':né smeroglajné
priemer rozpatie odchylka
Cistota 3,69 3,77 1,79 0,621
presnost 3,61 3,96 1,46 0,619
informovanost 3,45 3,68 1,83 0,578
frekvencia spojov 3,28 3,32 0,81 0,332
spravanie sa vodita 3,28 3,34 1,65 0,538
bezpecnost 3,27 3,27 1,33 0,665
rychlost premiestnenia 2,81 2,88 1,13 0,464
pocet respondentov: 2 742

Zdroj: spracovanie autormi

V tabulke je urCenych 7 kritérii kvality, ktoré cestujuci povazuju za najdélezitejSie, a su
usporiadané podla dbélezitosti nimi prikladanej. Tri najviac spominané kritéria su Cistota,
presnost, informovanost. Naopak, na posledné miesto cestujuci zaradili rychlost
premiestnenia. Z toho vyplyva, ze pre cestujucich je délezitejSia presnost a pohodlie pocas
jazdy v autobuse, ako jeho samotna rychlost, ktorou sa dostanu do ciefla svojej cesty.

6-15 rokov 16-25 rokov 26-64 rokov obcania nad 65 rokov
presnost
dosahnazp 50 nadvaznost

moznost sedenia v autobuse 4,5 pocet spojov

4,0,
vnutorné osvetlenie EY dostupnost informdcif
3,0
pohodlie 2,5 informacné tabule na...
2,0
vyuZitie mobilného telefonu hlasové, resp. obrazové...
rychost vybavenia Cistota vnutorného...
komunikacia Cistota vonkajsieho...
vzhlad vodica Cistota na zastavkach

technika jazdy

Obr.9: PoZiadavky cestujucich v PAD z hladiska Struktury cestujucich

Zdroj: spracovanie autormi



Rézne skupiny cestujucich maju rézne kvalitativne poziadavky, ¢o bude potrebné
zohladnit v navrhu Standardu kvality aj vzhladom na Struktdru cestujucich. Preto bol
realizovany prieskum cestujucich vo vybranom samospravnom kraji podla ich veku. Obrazok
€. 9 ukazuje, aka délezitost je priradzovana jednotlivym kritériam kvality na zaklade Struktary
cestujucich.

Na obrazku vidime poziadavky cestujucich, ktori st rozdeleni do Styroch skupin. Tieto
skupiny su stanovené na zaklade existujucich cenovych vymerov primestskej autobusovej
dopravy. Ako ukazuju jednotlivé Ciary, obCania nad 65 rokov davaju takmer vo vSetkych
bodoch najvacsiu délezitost jednotlivym kritériam. Naopak, najmens$iu dblezitost priklada
takmer vo vSetkych bodoch vekova kategoria 16-25 rokov. Ak sa pozrieme detailnejSie na
jednotlivé kritéria, najvacsi rozdiel v prikladanej délezitosti danym kritériam davaju cestujuci
kritériam vzhlad vodi¢a, distota vonkajSieho priestoru, vnutorné osvetlenie a vyuzitie
mobilného telefénu. NajmensSie rozdiely v délezitosti su pri kritériach pohodlie a technika
jazdy vodica.

Aby bolo mozné uréit zmenu v rozdieloch poziadaviek na kvalitu, je potrebné kvalitu
sluzieb preskumavat. Na jednej strane zistovat poziadavky cestujucich a na druhej strane
zistovat spokojnost’ s plnenim tychto poziadaviek. To, ako su spokojni s uz spomenutymi
kritériami kvality, popisuje nasledovna tabulka.

Tab.3: Vnimanie plnenia vybranych kritérii kvality v primestskej autobusovej doprave

s PAD
Kritérium ;

priem g
spravanie sa personalu 3,34 | 0,561
Cistota 3,00 | 0,747
bezpecnost 3,17 0,230
informovanost 2,80 | 0,642
presnost 3,20 0,645
sluzby v dopr. prostriedku 3,27 -

Zdroj: spracovanie autormi

Vzajomny vztah medzi tym, o zakaznik vnima a ¢o ofakava mozno vyjadrit indexom
spokojnosti zakaznika:

XvK
ISZ = -
Xok
kde Xyx  je priemerna hodnota vnimania kvality cestujucim;

Xox Je priemerna hodnota oCakavanej kvality cestujucim.

Hodnoty vacsie ako 1 znamenaju, Ze uroven vnimania kvality zakaznikom je vysSia
ako jeho oCakavania. Pri hodnote menSej ako 1 neboli oCakavania zakaznika dopravcom
splnené.

Na zaklade vyskumu odakavani cestujucich aich vnimania urovne Kkvality bola
vykonana vztahova analyza vysledkov prostrednictvom vy8Sie spomenutého vztahu,
vypocitané hodnoty indexov spokojnosti zakaznikov su uvedené v tabulke.



Tab.4: Hodnoty indexu spokojnosti zakaznika pre vybrané kritéria kvality

kritérium PAD
presnost 0,89
bezpeénost 0,97
Cistota 0,81
spravanie sa personalu 1,02
informovanost 0,81

Zdroj: spracovanie autormi

Pozn.: ¢ervené polic¢ka predstavuju hodnoty, kde cestujuci maju vys$sie oCakavania ako je ich
realne plnenie zo strany dopravcov. Zelené policka predstavuju opak.

Nasledovny obrazok znazorfiuje normalizované hodnoty ofakavanej kvality, vnimane;j
kvality a toleranéné odchylky pre vybrané kritéria kvality. Hodnoty oCakavanej a vnimanej
kvality dosiahnuté vyskumom boli prevedené z bodovej skaly (0-5 bodov) na body (od 0 do
100 bodov alebo v percentach).Toleranéné odchylky o&akavanej kvality boli vypocitané na
zaklade nasledujucich vzorcov:

Toleranéné medze (UTL, LTL) dosiahli hodnoty od 0 do 5 bodov, hodnoty vybranych
kritérii kvality boli transformované do percent.
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presnost  informovanost  &istota bezpeinost’ spravanie sa
personalu

Obr. 10: Standardizované parametre vybranych kritérii kvality v primestskej autobusove;
doprave

Zdroj: spracovanie autormi

5 ZHODNOTENIE A ZAVER

Jeden z moznych spdsobov ako na kvalitu dopravnych sluZieb nazerat, je cez sluc¢ku
kvality zakotvenu v norme STN EN 13 816. Jej ciefom je zniZit, resp. zmazat rozdiely medzi
tym, €o zékaznik oCakava a €o dostava. AvSak tato prava strana slucky kvality je podrobena
viacerym obmedzeniam, t. j. pravnym, politickym, technickym, finanénym a dalSim



obmedzeniam. NemoZno hodnotit' a merat' nie€o, ¢o nie je zakotvené v zmluvach. Ked sa
pozrieme na zmluvy vo verejnom zaujme, vidime, ze najvacsi doraz sa kladie na vynechanie,
¢i mesSkanie spoja (t. j. presnost, pravidelnost). Taktiez sa zmluvy venuju bezpecénosti,
informovanosti, Cistote a pristupnosti. Zmluvy teda viac- menej koreSponduju s tym, ¢o je
pozadované zakaznikmi.

Kvalita sluzieb je najCastejSie skloriovana s tym, €o zakaznik pozaduje a oCakava.
Av8ak je dolezité si uvedomit, Ze pozZiadavky zakaznika nie su jediny faktor zohladnujuci
stanovenie Standardu kvality. Do uvahy treba totiz vziat i pravne, politické, technické,
finanéné a dalSie obmedzenia. A samozrejme, nezabudnut na neustale preskumavanie
zmien oCakavani zakaznikov aj vzhladom na zmeny v demografickej Strukture obyvatel'stva,
Strukture cestujucich, ako aj zmeny zvyklosti a spravania sa obyvatelstva.
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MOZNOSTI PODPORY INTEGRACIE VNUTROZEMSKEJ
VODNEJ DOPRAVY DO LOGISTICKEHO RETAZCA

Jarmila Sosedova, Anezka Grobaréikova’

Abstrakt: Doprava patri k hlavnym faktorom fungovania a rozvoja modernej ekonomiky.
Vzhfadom k vysokému podielu cestnej dopravy na prepravnom trhu je kombinovana
preprava jedinym rieSenim na zabezpecCenie trvalo udrzatelného rozvoja a stalej mobility.
Prispevok prinasa diskusiu ohfadom aktualnemu stavu vnutrozemskej vodnej dopravy,
ktorambdze mat v buducnosti pozitivny vplyv na cely eurépsky dopravny sektor. V ¢lanku su
prezentované programy na podporu vodnej dopravy a moznosti jej rozvoja.

Krucové slova: intermodalita, mobilita, NAIADES, TEN-T, vodna doprava

Abstract: Transport isone of the major factor in thefunctioning and development of a
modern economy. Due to the high proportion of road transport in the transport market,
combined transport represents the only solution to ensure sustainable development and
constant mobility.This paper gives a discussion about the current state of inland water
transport, which may in future have a positive impact on the entire European transport
sector.The paper also presents programs to promote inland water transport and the
possibility of its development.

Key words: inland water transport, intermodality, mobility, NAIADES, TEN-T

JEL Classification: R40

1. Uvop

Doprava je povazovana za jednu z najvyznamnejSich fudskych &innosti, ktora ma
nezastupitefné postavenie v ekonomike i v priestorovej Strukture jednotlivych Statov,
kontinentov i na globalnej urovni. KedZe hlavnou ulohou dopravy je preprava nakladu a
0osOb, Struktira dopravnych moédov je funkéne i priestorovo velmi Uzko prepojena s
hospodarstvom a Strukturou osidlenia. Doprava je klu€ovym faktorom modernej ekonomiky.
S rastom ekonomiky a zivotnej urovne rastu aj poziadavky na dopravné sluzby. Zaroven
vS8ak mozno zaznamenat narastajuci rozpor medzi spolo¢nostou vyzadujucou stale viac
mobility (narast dopytu po dopravnych sluzbach) a verejnou mienkou, ktora je stale menej
tolerantna k chronickym meskaniam a nizkej kvalite niektorych dopravnych sluZieb.

NajcastejSie volenym druhom dopravy je cestna doprava, a to predovSetkym vdaka
svojej vyhode prepravit naklad ,od dveri k dveram®, teda od zdroja do ciela bez nutnosti
prekladky. Rychlost a jednoduchost prepravy teda zvyhodfiuju cestnu dopravu, ale jej
pdsobenie na Zivotné prostredie ma najviac negativnych ekologickych dopadov zo vSetkych
druhov dopravy.

Eurdpsky dopravny systém bude v nasledujucom desatro€i Celit znacnym vyzvam.
Na najdenie potrebnych finanénych prostriedkov na dlhodobé investicie do dopravnych
infrastruktur, ako aj na odvratenie kolapsu systému cestnej nakladnej dopravy bude
potrebné vynalozit’ velké usilie.

V Eurdpskej unii sa do roku 2020 predpoklada narast cestnej nakladnej dopravy o
viac ako 60 % a v novych 12 Clenskych Statoch jej zdvojnasobenie. Vysledkom budu
dopravné zapchy, Skody na zivotnom prostredi, nehody a hroziaca strata
konkurencieschopnosti eurépskeho priemyslu, ktory sa pri riadeni svojich zasobovacich
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retazcov musi spoliehat na rentabilné a spolahlivé dopravné systémy. Cestna nakladna
doprava je taktiez plne zavisla na fosilnych palivach, v désledku ¢oho dopravny systém
citivo reaguje na zmeny globalnych vzorcov zasobovania. Fosilne paliva st hlavnym
zdrojom emisii CO,. Je preto v zaujme Europskej unie mat energeticky ucinnejSi dopravny
systém, a to pokial ide o lepSiu environmentalnu Gcinnost, ako aj stabilnejSiu dopravnu
ekonomiku.

Z tohto dévodu je nutné dostat rast cestnej dopravy pod kontrolu a poskytnut’ inym,
ekologicky vhodnejS§im modom dopravy, prostriedky nato, aby sa mohli stat
konkurencieschopnymi alternativami.

V tejto situacii je potrebné viac sa spoliehat na intermodalitu, ktora v sucasnosti
predstavuje moznost na zabranenie kolapsu systému cestnej nakladnej dopravy.
Intermodalita lepSie vyuziva jestvujucu infrastruktiru a zdroje sluzieb prostrednictvom
integracie namornej pobreznej plavby, zelezniCnej a vnutrozemskej vodnej dopravy do
logistického retazca. Nie je preto potrebné ¢akat na lepSi dopravny systém dovtedy, kym nie
je k dispozicii potrebna velkokapacitna siet infrastruktuary.

2. VYZNAM VODNEJ DOPRAVY PRE EUROPSKY DOPRAVNY SEKTOR

Vodna doprava, predovSetkym namorna, ale aj rie€na, sa v celosvetovom meradle vo
velkej miere podiela na preprave tovaru. Aj ked si to vacsSina spotrebitefov neuvedomuje,
namornou dopravou sa prepravuje podstatnu ¢ast nakladu po celom svete.

Vdaka dvom tretinam svojich vonkajSich morskych hranic je europsky kontinent
namornou velmocou, predovietkym po rozsireni EU. DIhé pobrezie Eurépy a velky podet
pristavov predurCuju namorny sektor stat sa hodnotnou alternativou pozemnej doprave.
Namorna pobrezna doprava sa v ostatnych rokoch rozrastala rovnako intenzivne ako cestna
nakladna doprava a jednoznatne ma este silnejSi potencial. Dlhé roky bola namorna
pobrezna doprava povazovana za menej vykonny spdsob dopravy, avsak
v predchadzajucich desatroCiach preukazala svoju schopnost dosiahnut taku uroven
konkurencieschopnosti, ktora sa oby€ajne pripisovala len cestnej doprave.

Aj pre vnutrozemsky Stat ma vodna doprava vyznam, predovSetkym, ak nim preteka
vyznamna medzinarodna rieka, ktora spaja prislusny Stat s viacerymi namornymi pristavmi.
Priama prekladka nakladu z namornych lodi v namornych pristavoch na rieCne plavidla
umoziiuje dostat’ efektivne a ekologicky vyhodne tovar do vnutrozemia. Rieka Dunaj je
vyznamnou medzinarodnou riekou, prostrednictvom ktorej je aj Slovenska republika priamo
napojend na vyznamné namorné pristavy Cierneho mora (Izmail, Constanta)
a prostrednictvom kanala Dunaj — Mohan aj s pristavmi Severného mora (napr. Rotterdam).
Aj tato dopravna cesta méze byt teda vyuzita pri prepravach nakladu z namornych pristavov
a prispiet tak k znizeniu pretazenia cestnych komunikacii, k zvySeniu bezpecnosti nakladnej
dopravy, k dosiahnutiu vy$Sej energetickej u€innosti a ochrane Zivotného prostredia. Volna
kapacita takych koridorov akym je Dunaj, sa mbze vyuZit prostrednictvom modernizacie a
integracie rie€nej dopravy do ucinnejSich multimodalnych logistickych retazcov.

Hoci sa rieky na celkovej nakladnej doprave podiefaju len 3 %, podiel tohto druhu
dopravy na celkovej preprave nakladu v ur€itych koridoroch uz dnes prekracuje 40 %.
Vodna doprava je ekologicky najSetrnejSi spdsob prepravy nakladu. Podla nezavislého
vyskumného ustavu PLANCO vodna doprava zataZuje zivotné prostredie 4x menej nez
Zeleznica a 14x menej nez cestna doprava. Rovnako spotreba primarnej energie potrebnej
nosnostou 1180 t prepravi naklad, na prepravu ktorého by bolo potrebnych 22 Zelezni€nych
voznov s nosnostou 47 t alebo 44 plne nalozenych cestnych suprav s nosnostou 25 t.



3. PROGRAMY NA PODPORU VNUTROZEMSKEJ VODNEJ DOPRAVY

Eurdpska unia prijala cely rad dokumentov na podporu vodnej dopravy alebo
intermodalnej prepravy :

»  Eurdpska komisia vydala v roku 2001 Bielu knihu — Eurdopska dopravna
politika do roku 2010 : ,,éas rozhodnut®, v ktorej deklaruje vdeobecné zasady dopravne;j
politiky zamerané na zabezpecenie trvalo udrzatel'ného rozvoja mobility. Ide o realizaciu
asi Sestdesiatich opatreni potrebnych na dihodobé zabezpelenie neustale narastajucich
prepravnych potrieb spoloénosti v poZadovanom ¢&ase a kvalite pri su€asnom znizovani
negativnych ucinkov dopravy na zivotné prostredie. Vo vyraznej miere zdérazhuje koncept
,namornych diafnic”, ktorych cielom je vytvorenie pravidelnych a kvalitnych namornych
spojeni medzi réznymi pristavmi EU v intenciach dokonale integrovaného multimodaineho
retfazca a to takym spdsobom, aby sa obisli pretazené cestné Useky a zaroven, aby boli do
siete lepsie zaclenené okrajové a ostrovné $taty EU.

» V roku 2003 schvdlila Eurdopska komisia program podpory pobreznej
namornej dopravy s cielom zabezpecit rozvoj tohto spdésobu dopravy, ale aj jej efektivnu
integraciu do existujucich retazcov intermodalnej dopravy.

» Vroku 2003 bol prijaty ,Nariadenim Eurépského parlamentu a Rady ES €.
1382/2003 Program ,Marco Polo“ o poskytnuti finannej pomoci spoloenstva na
ZlepSenie environmentalnych vlastnosti systému nakladnej dopravy“. Cielom programu
Marco Polo je obmedzit kongescie, zlepsit environmentalne pbésobenie nakladnej dopravy
na Gzemi EU, zvysit intermodalitu, a tym prispiet k vytvoreniu efektivneho a trvalo
udrzatelného dopravného systému.

» 'V oktébri 2006 bolo prijaté uznesenie Eurdpskeho parlamentu o podpore
vnutrozemskej vodnej dopravy: NAIADES - Integrovany europsky akény program pre
vnutrozemsku vodnu dopravu, ktory vyzyva &lenské Staty, aby dalej rozvijali vnutrostatne
politiky na podporu vnutrozemskej vodnej dopravy a aby vtomto smere podporovali aj
regionalne, miestne a pristavné organy a priemyselné odvetvia. V predmetnom uzneseni sa
zdérazhuje, Ze by sa mala venovat osobitna pozornost rozvoju vodnych ciest v novych
Clenskych Statoch a v pristupujucich krajinach, pretoze vodné cesty v tychto krajinach si
vyZaduju vacsiu pozornost ako v inych €lenskych statoch.

»  Vjuni 2006 bolo realizované strednodobé preskiumanie Bielej knihy Eurépskej
komisie o doprave z roku 2001 prostrednictvom dokumentu: Udrzujte Eurépu v pohybe —
Trvalo udrzatelna pohyblivost’ pre nas kontinent. Konstatuje sa v iom o.i., Zzeskusenosti
ziskané od roku 2001, ako aj dalSie Studie a projekty naznacuju, ze samotné opatrenia
naplanované Komisiou v roku 2001 nebudu sami o sebe postaovat na to, aby sa dalo
pokradovat v dosahovani zakladnych cielov politiky EU, predovéetkym zvladnut negativne
environmentalne a iné UCinky rastu dopravy a zaroven ulah&it mobilitu ako zakladny ucel
dopravnej politiky. V rozsirenej EU nachadzajucej sa v globalizovanom a rychlo sa
meniacom svete je potrebna rozsiahlejSia a flexibilnejSia dopravna politika.

» V. marci 2011 bol prijaty Plan jednotného eurépskeho dopravného priestoru
— Vytvorenie konkurencieschopného dopravnému systému efektivne vyuzivajiuceho
zdroje (Biela kniha 2011). Prijima vyzvu snazit sa o hlboku transformaciu dopravného
systému, podporovat nezavislost od ropy a vytvarat modernu infrastruktdru a multimodalnu
mobilitu s pomocou inteligentnych systémov riadenia a informacnych systémov.

» Vseptembri 2013 bol prijaty NAIADES Il — Smerom ku kvalitnej
vnutrozemskej vodnej doprave. Tento program  predstavuje  aktualizaciu
predchadzajuceho akcného planu ajeho zosuladenie s s Bielou knihou o doprave.
Zameriava sa na dlhodobé Strukturalne zmeny v odvetvi vnatrozemskej vodnej dopravy, aby



bolo mozné v plnej miere prispiet k dosiahnutiu stratégie Eurépa 2020, ktorej cielom je
inteligentny, udrzatelny a inkluzivny rast.

V tomto kontexte je cielom vytvorit také podmienky pre vnatrozemska vodnu
dopravu, aby sa stala kvalitnym spoésobom dopravy, t.j.,, aby bola dobre spravovana,
efektivna, bezpeéna, zaclenena do intermodalneho retazca, s kvalithymi pracovnymi
miestami, ktoré su obsadené kvalifikovanymi pracovnymi silami a spifiajica vysoké
environmentalne normy.

| vo vazbe na program NAIADES je potrebné sa v podmienkach vnutrozemskej
vodnej dopravy v nasledujucom programovom obdobi, t.j. do roku 2020, taziskovo zamerat
na tieto klu€ové oblasti:

e infradtruktura

e inovacie

¢ fungovanie trhu

¢ Zivotné prostredie

e pracovna sila a pracovné miesta

¢ zaclenenie do multimodalneho logistického retazca

Infrastruktara vnutrozemskych vodnych ciest EU nie je dostatoéne prepojena
a integrovana s inymi druhmi dopravy. Vnutrozemské vodné cesty v mnohych pripadoch nie
su spojené s logistickymi centrami. Vyrazné problémové miesta vo forme nedostatoéne
dimenzovanych plavebnych komér, mostov alebo plavebnych drah a chybajuce spojenia,
ako je napriklad spojenie medzi rieénymi systémami Seiny a Seldy, brzdia piny potencial
rozvoja odvetvia. S ciefom reagovat na uvedené nedostatky sa v navrhu usmerneni TEN-T
zameriavaju priority v oblasti vnutrozemskych vodnych ciest na doplnenie chybajucich
spojeni, odstranenie zavaznych problémovych miest, zavadzanie inovacnej technoldgie,
zlepSenie intermodalnych spojeni a rozvoj inteligentnej infrastruktdry. Nielen namornym, ale
aj vnutrozemskym rie€nym pristavom sa predpoklada venovat zvlastna pozornost. Vhodne
dimenzovana siet’ pristavov zakladnej siete, ktoré su vzhladom na vnutrozemské vodné
cesty dobre pristupné a disponuju prislusnymi zariadeniami, je nevyhnutnou podmienkou
pre zvySenie trhového podielu, resp. podielu vramci defby prepravnej prace medzi
jednotlivymi modmi dopravy. Vnutrozemské vodné cesty navySe predstavuju vyznamny
prvok Siestich z celkovo deviatich koridorov zakladnej siete TEN-T. Aspekty Specifické pre
toto odvetvie sa predpoklada vo vSetkych koridoroch konzistentne riesit’ s ciefom ufahgit
planovanie a monitorovanie realizacie koridorov TEN-T z hladiska vnutrozemskych vodnych
ciest. Uplné realizacia koridorov TEN-T sa odakava v ¢asom horizonte 2020, v ramci ktorého
je zrejma i potreba posilnenia nastrojov a procesov pre zaclenenie vnutrozemskej vodnej
dopravy do zakladnej siete TEN-T, ako aj poziadavka zintenzivnenia opatreni a zvySenie
investicii na prekonanie klu€ovych problematickych miest infrastruktiry vo vnutrozemskej
vodnej doprave.

V ramci kfuCovej oblasti ,,inovacie*“ je potreba v ¢o najkraSom €asovom horizonte
vypracovat plan pre vyskum, vyvoj ainovacie v odvetvi vnutrozemskej vodnej dopravy,
pricom vyskum, vyvoj a inovacie pre ekologizaciu flotily plavidiel by mal zaujimat popredné
miesto. V tomto procese by mali byt zainteresovani prevadzkovatelia dopravy, odvetvie
vystavby lodi, vyrobcovia zariadeni, organy vnutrozemskych a namornych pristavov,
prevadzkovatelia terminalov, prepravcovia nakladu a logisticki integratori. Integralnou
suCastou tychto aktivit by malo byt i organizovanie sluzieb monitorovania trhu vratane
poskytovania udajov o preprave za ucelom presunu €asti vykonov z inych druhov dopravy
na vnutrozemsku vodnu dopravu, resp. SirSieho zaclenenie odvetvia vodnej dopravy do
multimodalnych logistickych retazcov.



Trh vnutrozemskej vodnej dopravy je plne liberalizovany. Niektoré predpisy su
vSak este stale stanovené na regionalnej urovni alebo na urovni ¢lenskych Statov, napriklad
pokial ide o posadky lodi alebo pracovni dobu posadok. Nedostato€na harmonizacia v
tychto oblastiach méze predstavovat prekazku fungovania vnutorného trhu.

V tomto ohlade bude priebezne do roku 2020 nevyhnutné, v sulade s pokrokom
v inych moédoch dopravy, preskimat moznosti vyuzitia spoplatnenia infrastruktury s ciefom
poméct dosiahnut’ internalizaciu externych nakladov i vo vnutrozemskej vodnej doprave, ako
aj posudit technické poZiadavky na plavidla z hfadiska interakcie medzi nakladmi
a bezpec€nostou.

Napriek priaznivej environmentalnej bilanciivnitrozemskej vodnej dopravy v
porovnani s inymi pozemnymi druhmi dopravy je nevyhnutné prehodnotit emisné limity a pri
stanovovani novych emisnych limitov pre motory v odvetvi vnutrozemskej vodnej dopravy
bude treba rozliSovat medzi malymi a velkymi plavidlami a medzi existujucimi a novymi
motormi z dévodu technologickych a ekonomickych obmedzeni.

Je zremé, Ze na zaklade sucCasného stavu technoldgie by lode poharnané
skvapalnenym zemnym plynom (LNG) znacéne prispeli k dosiahnutiu emisnych limitov. Preto
nezastupitelnt ulohu v tejto kludovej oblasti bude zohravat i zavedenie stratégie EU pre
alternativne paliva vratane prijatia technickych noriem pre zasobovanie vnutrozemskej
vodnej dopravy skvapalnenym zemnym plynom a pouzivanie LNG ako paliva.

V Klucovej oblasti ,pracovna sila a pracovné miesta“ stale jestvuje prili§ mnoho
prekazok pre pristup k povolaniu a vo vzajomnom uznavani kvalifikacie. Nadalej pretrvavaju
tazkosti s organizaciou odborného vzdelavania pracovnikov vnutrozemskej vodnej dopravy.
Preto sa oCakava, ze vytvorenie konzistentného ramca pre upravu kvalifikacie s pouzitim
modernych nastrojovzvysi kvalitu, zniZi administrativne zatazenie a naklady. Predpoklada
sa, ze SirSi ramec pre uznavanie odbornej kvalifikacie bude sluzit hlavne na ucel otvarania
trhu, pri¢om pri povolaniach v oblasti dopravy sa ma posudzovat nielen samotny pristup na
trh, ale aj aspekt bezpecnosti. V tomto kontexte sa preto uvazuje o zavedeni elektronickych
nastrojov na registraciu a monitorovanie ¢asu plavby lodi a posadok.

Poziadavka zallenenie tohto druhu dopravy do multimodalneho logistického
retazca si vyZaduje integraciu infrastruktury, sluZieb a informaénych tokov. Integracia
infradtruktury sa realizuje vramci uz uvedenej prvej oblasti klu€ovych opatreni pre
infrastrukturu. Integracia sluzieb si vyzaduje vyclenit alebo prostrednictvom Uzemného
planovania poskytnit dostatoéné Uzemie pozdiz riek na podporu logistickych &innosti
vnutrozemskej vodnej dopravy. V tomto kontexte sa oCakava v planoch udrzatelnej mestskej
mobility a stratégiach mestskej logistiky v plnej miere zohladnit' objem nakladnej dopravy
a mnozstvo odpadov spbésobenych vnutrozemskou vodnou dopravou.

Pokial ide o integraciu informacnych tokov, rie€ne informacné sluzby (RIS) sa
v sucasnej dobe pouZivaju hlavne na ucel riadenia dopravy, riadenia infrastruktuary alebo na
uCely bezpecnosti. OCakava sa, ze tato vymena udajov by sa mohla rozsirit a zlucit
s informac&nymi tokmi inych médov dopravy s prihliadnutim na koncepciu e-freight.

Je zamerom, aby do roku 2020 bolo dosiahnuté integrovanie RIS, uUdajov o
monitorovani trhu vnutrozemskej vodnej dopravy a nastrojov koridorov TEN-T na podporu
riadenia integrovanej multimodalnej dopravy.

4. ZAVER

Zaclenenim vnutrozemskej vodnej dopravy do eurdpskeho dopravného systému
vyuzitim potencialu Rynu a Dunaja méze mat pozitivny vplyv na zivotné prostredie, ako aj
ekonomiku zainteresovanych Statov. Podporné programy Eurdpskej unie zamerané na
oblasti s najvy$Sou pridanou hodnotou zvySujuprave ambicie pre odvetvie vnutrozemskej



vodnej dopravy a vytvaraju tak je pozitivny prispevok k dopravnej politike EU. Zaistenim
jasného rozdelenia zodpovednosti medzi EU (medzinarodnt Uroverl), &lenské Staty
(jednolivé regionalne Urovne) a samotné odvetvie, ako aj zavedenim ucinnych finanénych
stimulov je mozné zlepsit' celkove riadenie a v koneCnom désledku skvalitnit’ vnutrozemsku
vodnu dopravu v Eurdpe.
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PROBLEMATIKA RIADENIA A ORGANIZACIE
INTERMODALNYCH PREPRAVNYCH RETAZCOV
NA RELACIACH DALEKY VYCHOD - EUROPA

Jozef Majeréak’ — Vladimir Klapita®

Klrucové slova: logistika, intermodalna preprava, prepravné retazce.
Abstrakt:

Vzhladom na prognézovany narast prepravnych vykonov z Dalekého vychodu (najma
z Ciny) do strednej Eurépy po mori treba hladat’ také rie$enia, ktoré by odbremenili vodnu
dopravu (a pristavy) a presunuli €ast prepravnych vykonov na Zzelezni¢nu dopravu.
Prispevok pojednava o problematike tvorby, riadenia a organizacie intermodalnych
prepravnych retazcov v relaciach Daleky vychod — stredna Eurdpa a naznaduje alternativne
moznosti rieSenia tejto problematiky.

Abstract:

Considering the prognosticated increase of transport outputs from Far East (namely
from China) into Central Europe by the sea, it is necessary to look for such solutions that will
reduce water transport and help the ports and therefore will move the part of transport
outputs to the railway transport. The paper deals with the problematics of the creation,
management and organization of intermodal transport chains in the relations of Far East -
Central Europe and it also suggests alternative proposals of solving the problems.

uvoD

Vzhladom na trvaly a prognézovany narast tovarovych prudov z Dalekého vychodu
smerom do strednej Eurépy treba hladat také moznosti prepravy, ktoré by pomerne velké
mnozstvo tovaru prepravili rychlo a za primerand, t.j. zdkaznikom akceptovatelnu cenu.
PretoZze vacsina tovaru kusového charakteru z Dalekého vychodu do Eurépy je
prepravovana v kontajneroch treba hladat také rieSenia, ktoré by jestvujuce trasy
smerovania intermodalnych prepravnych retazcov optimalizovali. Jestvujuce rieSenie
intermodalnych prepravnych retazcov na relaciach z Dalekého vychodu do Eurdpy preferuju
trimodalny systém prepravy s podstatnou Castou namornej dopravy. Takéto prepravné
retazce su poznacené pomerne dihou dobou prepravy, ¢oho désledkom je aj zvySena cena
za prepravu a nizky obrat pouzivanych intermodalnych prepravnych jednotiek (dalej len 1PJ).
Preto treba hladat také rieSenia intermodalnych prepravnych retazcov, ktoré by tieto
negativa eliminovali.

Velké eurdpske pristavy, cez ktoré je smerovany importny materialovy tok do stredne;j
Eurdpy (Roterdam, Antverpy, Hamburg a dalSie) su pretazené, a dalSi prognézovany narast
prepravy by pri suCasnom stave infrastruktiry nemuseli zvladnut, resp. zvladali len
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s problémami (dlhé &akacie doby na loZné operacie, prestoje dopravnych prostriedkov
a pod.). VSetky procesy suvisiace s tvorbou a realizaciou prepravného retazca su prepojené
s ekonomikou, treba preto hfadat také spésoby prepravy, ktoré by smerovali k nizSej cene za
prepravu a vysSej rychlosti prepravy samozrejme pri zachovani ostatnych parametrov kvality
prepravného retazca (bezpecnost, neporusenost zasielky a pod.).

Prispevok je zamerany na také moznosti rieSenia smerovania intermodalnych
prepravnych retazcov v relciach Daleky vychod - Eurdpa, ktoré prispeju k efektivnosti tychto
preprav, pri su¢asnom dodrzani ich kvalitytivnych a ekonomickych parametrov.

ANALYZA JESTVUJUCEHO STAVU INTERMODALNYCH PREPRAVNYCH
RETAZCOV NA RELACIACH DALEKY VYCHOD - EUROPA

Pri vybere druhu dopravy, pripadne kombindcii viacerych druhov dopravy za ucelom
efektivneho systému prepravy treba zvazit' viacero faktorov ovplyviujucich volbu prepravnej
trasy. Vyber tychto parametrov =zavisi od dostupnosti infrastruktiry, Specifickych
podmienkach jednotlivych druhov dopravy a pod. Vo v3eobecnhosti mozno za zakladné
kritéria vyberu vhodného systému prepravy povazovat’

1. naklady na prepravu,
2. Cas prepravy, resp. presnost dodania.

Ostatné kritéria vyjadrujuce kvality prepravného retazca akymi su napr. bezpecnost,
informacie o zasielke apod. by mali byt pri organizacii kazdého prepravného retazca
samozrejmostou.

Tvorba a realizacia prepravnych retazcov je sice v kompetencii dopravcov, avsak
rozhodnutie o druhu dopravy, resp. ich kombinacie zostava prevazne na prepravcoch.
TazZiskovou dopravou medzi Aziou (a samozrejme aj Japonskom a Amerikou) je vodna
(ndmorna) doprava. Jestvujice namorné prepravné trasy medzi Aziou a Eurépou su
realizované cez velké eurdpske pristavy a smerované dalej do vnutrozemia. Prepravné
vykony desiatich najvacsich eurdpskych pristavov (€o sa tyka prekladky velkych kontajnerov)
su uvedené v tabulke €. 1.

Tab. €. 1. Najvacsich 10 eurdpskych pristavov (prekladka kontajnerov x 1 mil. TEU)

Pristav Krajina Rok 2011 Rok 2012 Rok 2013
1 Rotterdam Holandsko 11,877 11,866 11,621
2 Hamburg Nemecko 9,014 8,864 9,257
3 Antverpy Belgicko 8,664 8,635 8,578
4 Brémy Nemecko 5,916 6,115 5,831
5 | Algeciraz Spanielsko 3,063 4,112 4,343
6 Valencia Spanielsko 4,327 4,470 4,328
7 Felixstowe Spojené kralovstvo 3,249 3,327 3,500
8 Pireas Grécko 1,679 2,734 3,163
9 Gioia Tauro Taliansko 2,305 2,721 3,100
10 | Ambarli/Istanbul Turecko 2,686 2,600 2,750

Poznamka: TEU = jednotkova veliCina velkosti kontajnera ISO 1C.

(Zdroj: ;www.portofrotterdam.com/en/Brochures/portstatistics)




Z uvedeného prehladu a zo zverejnenych Statistik jednotlivych pristavov vyplyva, ze
napr. do pristavu Roterdam prichddza z celkového rozsahu zataze cca 20% tovaru
v kontajneroch. Pokial ide o pristav Hamburg, tak priblizne tretina importovanych kontajnerov
pokracuje dalej do strednej Eurépy. Takze ,len“ pokial ide o pristavy Roterdam a Hamburg,
tak priblizne 7 miliénov TEU (cca 82 mil ton) je smerovanych z tychto pristavov (po zeleznici
a po ceste) dalej do strednej Eurépy (vid obr. 1.). Zaujima je tiez skutoCnost, ze priblizne
polovica kontajnerov je prekladana z vodnej dopravy na Zelezniénu dopravu a polovica na
dopravu cestnu. Progn6ézovany narast vykonov predpoklada, Ze v roku 2030 to uz bude viac
ako 15 milionov TEU (cca 185,5 mil. ton), o znamena viac ako dvojnasobok sucasnych
prepravnych vykonov. Dal$im problémom je, Ze importné tovarové toky do Eurdpy
z Dalekého vychodu su priblizne tri krat va&sie ako opaéné relacie (najméa v pripade Ciny je
tento pomer vysoky). Tato skuto€nost negativne ovplyviiuje moznost spatného vytazenia
intermodalnych prepravnych jednotiek.
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Obr. &. 1. Predpokladané cielové oblasti intermodalnych prepravnych retazcov
z pristavu Hamburg v roku 2030

(Zdroj: www.dunajskyvedomostnyklaster.eu)

Predpokladany prognézovany narast preprav z Dalekého vychodu do Eurépy uz
jestvujuce pristavy nie su schopné zvladnut. V suasnosti uz takmer vo vSetkych vacésich
pristavoch pri 95 % kontajnerovych lodi dochadza ku 24 hodinovému prestoju.

Pokial ide o dizku prepravy a cenu za prepravu, tak v sugasnosti lode prepravuiju
kontajnery z Dalekého vychodu cca 28 az 30 dni. Preprava po Zeleznici by tato dobu mala (v
zavislosti od relacie) vyrazne skratit na cca 15 az 20 dni. Podla niektorych vypoctov by cesta
tovaru z Vladivostoku Transsibirskou magistralou do Moskvy a potom cez Kyjev a Bratislavu
do Viedne mala trvat cca 15 dni. Rozhodujuca v8ak méze byt cena za prepravu, pretoze
preprava kontajnera po Zeleznici je totiz v su€asnosti asi trikrat drahSia ako preprava po mori
(v prepocte na prepravny vykon). Treba tu v8ak pocitat so znaénym skratenim prepravnej
trasy, takZe cely prepravny retazec v urCitych relaciach je lacnejSi ako preprava po mori.
Zeleznica by sa teda pokial ide o rychlost (a v mnohych pripadoch aj cenu) prepravy mohla
stat’ vaznym konkurentom namornej preprave.

Pri rieSeni organizacie intermodalnych prepravnych retazcov z Azie do Eurépy mozno
ako priklad uviest prepravnu relaciu z Cinskeho pristavu Sanghaj na Slovensko, konkrétne
do terminalu intermodalnej prepravy (dalej len TIP) Zilina. Jednotlivé navrhované



alternativne trasy su uvedeneé v tabulke €. 2. a znazornené na obrazku €. 2. V tabulke ¢. 3.
su nasledne urobené vypocty ceny za prepravu a dlzky prepravy alternativnych tras.

Tab. &. 2. Navrhované prepravné trasy na relacii pristav Sanghaj — TIP Zilina

X Kombinéacia Pre’p ravine Doba prepravy
C. trasy naklady dni
dopravy Trasa (EUR/TEU) (dni)
1t Namorna doprava Sanghaj - Hamburg 2415,- 31
.trasa | o .
Zelezniéna doprava Hamburg - Zilina 445,- 3
5 Namorna doprava Sanghaj - Koper 1890,- 29
.trasa | o o
Zelezniéna doprava Koper - Zilina 180,- 4
3t Namorna doprava | Sanghaj - Vladivostok 1925,- 5
.trasa | o ) 5. .
Zelezni¢na doprava | Vladivostok - Zilina 1745,- 23
4 Zelezni¢na doprava Sanghaj - Dostyk 715,- 11
.trasa |3 o 5.
Zelezniéna doprava Dostyk - Zilina 845,- 15

(Zdroj: spracované na zaklade podkladov od spolocnosti Multitrans Corporation Moskva)

Poznémka: uvedené ceny za prepravu a dizka prepravy sa mézu v zavislosti od operétora
dopravy, resp. dopravcu ciastocne menit.

Zilina

Vladivostok

Obr. . 2. Alternativne prepravné trasy intermodalnych prepravnych retazcov na
relacii pristav Sanghaj — TIP Zilina(Zdroj: viastné spracovanie)



Tab. €. 3. Vypocet ceny za prepravu (v EUR/TEU) a dizky prepravy (dni)
na relacii Sanghaj — Zilina

C. trasy Prepravnd trasa Pre(p éz\gl/é:éfgl?dy DOba(l g:l(ie;;ravy
T1. Sanghaj - Vladivostok - Zilina |1 925+ 1 745=3670,- |5+23=28

T2. Sanghaj - Dostyk - Zilina 715 + 845 = 1 560,- 11+15=26

T3. Sanghaj - Koper - Zilina 1890 + 180 = 2 070,- 29 + 4 =33

T 4. Sanghaj - Hamburg - Zilina 2 415 + 445 = 2 860, - 31+3=34

Zdroj: vlastné spracovanie na zaklade internych materialov od spoloénosti Multitrans
Corporation Moskva

Z tabulky €. 3 je zrejmé, Ze v tomto pripade cenovo najvyhodnejSie vychadza preprava
po zeleznici v relacii Sanghaj — Dostyk — Zilina, pri¢om aj doba prepravy je v tomto pripade
najkratSia. Z uvedeného vyplyva, Ze tvorbe a organizacii intermodalnych prepravnych
retazcov treba prikladat primeranu délezitost, pretoZze nevhodna kombinacia jednotlivych
zUCastnenych druhov dopravy méZe negativne ovplyvnit kvalitu celého intermodalneho
prepravného retazca. Taktiez, v zavislosti od prepravnej relacie, mbéze byt Zelezni¢na
doprava vyhodnou alternativou preprave po mori.

Je teda zrejmé, Ze jestvuje viacero moznosti (resp. Ciastocne spracovanych scenarov)
ako problematiku smerovania intermodalnych prepravnych retazcov v relaciach Daleky
vychod — Eurépa zvladnut. V dalSom texte su uvedené a opisané niektoré z tychto moznosti.

1. Prebudovat najviac vytazené zapadoeurdpske pristavy tak, aby plnili funkciu akéhosi
»Europskeho Hubu“. Tento koncept sa najviac tyka pristavu Roterdam, pretoze absorbuje
vacsinu vstupnych prepravnych tokov v smerovani do strednej Eurépy.

2. Presmerovat prepravné retazce z vodnej dopravy na dopravu Zelezni¢nu. ISlo by najma
o vyuzitie Transsibirskej magistraly, po ktorej je preprava v mnohych pripadoch vyhodnou
alternativou namornej prepravy, ato ako z hladiska ceny, tak iz hladiska kratSej doby
prepravy (vid. napr. vypocCty v tab. €. 3.).

1. HUB ROTERDAM

Pristav Roterdam patri medzi najvacSie eurdpske pristavy (vid tab. 1.) ajeho
prevadzkova vykonnost uz len s problémymi zvldda narastajuce pozadované objemy
loznych operacii. Podla viacerych studii (napr. Port Compass) by sa v roku 2030 mal pristav
Roterdam stat’ hlavnym eurépskym pristavom a priemyslovym komplexom. Tato kombinacia
ho predurcuje vykonavat funkciu akéhosi ,Globalneho Hub terminalu® pre Eurdpu. Rotterdam
je vhodne napojeny na infrastrukturu vSetkych druhov dopravy aje prepojeny s
priemyslovymi a logistickymi centrami v severozapadnej Eurépe. RozSirenie pristavu
Rotterdam na ,Eurdpsky Hub® by prispelo ku lepSej a efektivnejSej organizacii prepravnych
retazcov pokracujucich z dalekého vychodu do strednej Eurdpy. V suasnosti su uz
vypracované ramcoveé Studie (napr. Port Vision 2030), ktoré stanovuju ¢asovy harmonogram
realizacie celého projektu.



Obr. €. 3. TIP v pristave Rotterdam
(Zdroj: www.portofrotterdam.com)

2. TRANSSIBIRSKA MAGISTRALA

Vyuzitie Transsibirskej magistraly (dalej len TSM) na prepravy z Dalekého vychodu
(najméa z Ciny) do Eurépy je uz par rokov realitou. V mnohych pripadoch je tato alternativa
vyhodnejSia z hfadiska ceny a tiez kratSieho Casu prepravy ako preprava po mori (vid
vypocty v tab. €. 3.).

Obr. €. 4. Transsibirska a Bajkalsko—amurska magistrala

(Zdroj: www.transsibirskamagistrala.com)

Vyuzitim TSM by sa na urcitych relaciach podstatne skratila doba prepravy a sucasne
znizila cena za prepravu. Napriklad preprava z Vladivostoku do Ziliny by trvala cca 20 dni, o
je 0 10 dni menej ako preprava po mori, pri sui¢asnom znizeni ceny za prepravu (v prepocte
na 1 TEU) priblizne o tretinu.

Ruska zeleznitna spoloCnost uz davnejSie schvalila projekt, ktory umozni
medzinarodnym dopravnym spolo¢nostiam vyuzivat vyhodnej$iu cestu medzi Aziou a
Eurdpou cez Sibir a zvySit tak prepravu kontajnerovych vlakov po pomerne malo vyuzivanej
Transsibirskej magistrale. Ruské Zeleznice (dalej len RZD) vytvorili spolo€ny podnik s ruskou


http://www.transsib�rska/

zaoceanskou lodiarskou spolo¢nostou z Vladivostoku (FESCO), ktory umoznil prepravu
takmer 150 tisic kontajnerov rone po TSM. Tento spoloCny projekt je zamerany na
kontajnerové lode, ktoré vyuzivali ako hlavnu trasu na dodavku tovaru medzi Aziou a
Eurépou obchadzku cez Indicky ocean a Suezsky prieplav.

RZD sa aktivhe podiela aj na dalSich projektoch, ide napr. o projekt vystavby
zelezni¢nej trasy z ruskych hranic cez Azerbajdzan a Iran az k Perzskému zalivu. Tato
relacia by znamenala skratenie prepravy aspofi o 20 dni oproti suCasnej preprave cez
Suezsky kanal.

3. PROJEKTY KAZACHSTANU PRE VYVOJ TRANZITNEHO POTENCIALU

Pre rieSenie infrastruktury arozvoja potencialu juznej vetvy prepravnych retazcov
smerom na zapad, mozno predpokladat aj vystavbu tranzitnej ZelezniCnej trasy
v Kazachstane. Potencial, ktory tam vznika je vyznamnym tovarovym tokom pre zasobovanie
v smere vychod - zapad. Na obr. 5 je znazorneny tento prepravny potencial a trasy, ktorymi
budu dopravované IPJ smerom na zapad.
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Obr. €. 5. Prepravné trasy pre smerovanie IPJ v smere vychod - zapad

(Zdroj: http://binx.ktenet.hu/rendezvenyek/tagozati/2014-02-07_VT_transzkont-
aruszallitas/ZubajdaAszpaeva.pdf)

Progno6za vSeobecného objemu nakladnej prepravy do roku 2020 roku bola zvySena
z pévodnych 7 mil. na viac ako 15 mil. ton tovaru. V roku 2016 sa predpoklada ukoncenie
vystavby trasy Zezkazgan — Bejneu v dizke 988 km. Progndza tranzitu z Ciny do Eurdpy do
roku 2020 po tejto trati je viac ako 7 mil. ton. (cca 700 tis. TEU).

Prepojenim na TSB by napriklad preprava po Zeleznici z &inskeho Sanghaja do
nemeckého Duisburg, ¢o je cca 12 900 km, trvala len 18 az 20 dni. Na obr. 6 je znazorneny
sucasny potencial intermodalnych prepravnych retazcov (len preprava kontajnerov) v spojeni
Azia - Eurépa. Z obrazku su zrejmé vzdialenosti a doba prepravy pri danych relaciach.
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Obr. &. 6. St¢asne prepravné trasy smer Eurdpa - Azia.

(Zdroj: http://binx.ktenet.hu/rendezvenyek/tagozati/2014-02-07_VT _transzkont-
aruszallitas/ZubajdaAszpaeva.pdf)

4. SIROKOROZCHODNA TRAT CEZ SLOVENSKO

Projekty uvazujuce dalSie vyuzitie TSM pokracuju, priom ich ciefom je spojit’ strednu
Eurdpu s rastovymi trhmi na Dalekom vychode, vratane ruského Vladivostoku a ginskej
Sanghaja. S vybudovanim $irokorozchodnej trate na tzemi Slovenska bolo uvazované uz
davnejSie, ale az v sucasnosti nadobudaju tieto vizie realnu podobu. Kym v minulych rokoch
bol postoj odbornej verejnosti k tejto problematike skoér zaporny, v su€asnosti (najma
vplyvom politickych rozhodnuti) sa javi tento projekt ako reainy.

Cielom projektu je vytvorenie priameho Zelezni&ného spojenia medzi Eurépou a Aziou
predizenim jestvujucej Zelezni¢nej trate s rozchodom 1 520 milimetrov z Kosic do Viedne.
Buduca prevadzka Sirokorozchodnej Zeleznice by mala zabezpecit' presmerovanie prepravy
tovarov, takze pripadné odmietavé stanovisko Slovenska by znamenalo, Ze vyznamné
tovarové toky nas budu obchadzat. Realizacia vystavby Sirokorozchodnej trate cez uzemie
Slovenska povedie k vytvoreniu eurazijského pozemného prepojenia v dizke priblizne
11 000 kilometrov. Tento projekt zabezpeli trvalo udrzatelné Zeleznitné spojenie medzi
Eurépou a Aziou prisom doba prepravy by nemala trvat dihsie ako 15 dni v porovnani so
suasnym prepojenim namornou dopravou trvajucim cca 30 dni. Hodnota prepravy nakladov
medzi Eurépou a Aziou sa odhaduje na viac ako 458 miliard Eur roéne. Zdruzenie &azijsko-
tichomorskej hospodarskej spoluprace (APEC) predpoklada, ze eurazijsky zelezni¢ny koridor
s vyuzitim ruskej Transsibirskej magistraly ma potencial zvysit’ tento objem patnasobne.

Transsibirska magistrala ma ro¢nu prepravnu kapacitu cca 1 mil. TEU. Projekt
Sirokorozchodnej trate by vzhladom na skratenie obehu IPJ a doby prepravy mal uSetrit
zdkaznikom prevadzkovy kapital do 1 500 eur/TEU, v zavislosti od hodnoty nakladu. Na
priprave projektu prediZenia Sirokorozchodnej Zeleznice cez Slovensko do Rakuska sa
zU&astiuju Ruské Zeleznice, Ukrajinské Zeleznice, Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR) a
Rakuske spolkové Zeleznice. Problémom pri vystavbe bude financovanie, totizto niektoré
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Staty zastupené v projekte nemaju prostriedky na financovanie vystavby Sirokorozchodnej
trate zo svojich rozpocCtov, mbézu tak maximalne pomédct v pripravnej faze. Napriklad
v pripade SR by iSlo o ponuku pozemkov ZSR, kedZe je predpoklad, Ze trasa povedie
vacsinou po ich majetku.

ZAVER

Pri tvorbe intermodalnych prepravnych retazcov treba hladat' také rieSenia, ktoré popri
reSpektovani poziadaviek jej uéastnikov spifiaju najmé podmienku minimalizacie nakladov na
ich realizaciu. Kazdy takyto prepravny, resp. logisticky retazec je dobre zorganizovany vtedy,
ked je zabezpelené aby bol tovar dodany v€as, na spravne miesto, v pozadovanom
mnozstve a pri primeranych nakladoch. VSetky rozhodnutia a €innosti vramci takéhoto
logistického intermodalneho retazca by mali podporovat dosiahnutie tohto ciela.
Intermodalna preprava je tak ako kazdy iny systém tvorena vzajomne zavislymi ¢innostami
a procesmi, pricom prave vhodna kombinacia zu¢astnenych druhov dopravy je rozhodujuca.

Problematika riadenia a organizacie intermodalnych prepravnych retazcov najma
pokial ide o vzdialenejSie destinacie nie je jednoducha a pri volbe vhodnej prepravnej trasy
treba zvazit vSetky okolnosti. Uvedené navrhy moznosti rieSenia riadenia a organizacie
alternativnych tras intermodalnych prepravnych retazcov v relacii Daleky vychod — Eurépa
presunom Casti zataZe z namornej prepravy na prepravu po Zeleznici sa stanu v najblizSej
buducnosti realitou. Kazdy dopravca, resp. u€astnik prepravného retazca by mal zvazit’ svoje
moznosti a vyuZzit' svoje silné stranky pri organizacii, resp. participacii na ich tvorbe.
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SELF-FINANCING OF ROAD AND RAILWAY TRANPSORT
IN THE SLOVAKIA.

Peter Varjan®

Abstrakt: Clanok sa zaobera financiami, ktoré & uZ priamo alebo nepriamo suvisia
s prevadzkou cestnej alebo Zelezni¢nej dopravy. Prva Cast prispevku poskytuje prehlad
jednotlivych vydavkov na prevadzku verejnej osobnej dopravy a dopravnu infrastruktiru.
V nasledujucej Casti su vyratané prijmy, ktoré vznikaju priamo alebo nepriamo prevadzkou
cestnej a Zelezniénej dopravy. Posledna €ast sa zaobera porovnanim prijmov a vydavkov
tychto doprav.

Abstract: The paper deals with finance, which are direct or indirect connected with road and
railway transport. The first part of paper provides summary of individual expenditures for
operation of public passenger transport and transport infrastructure. In next part, there are
calculated revenues, which is connected with direct but also indirect operation of road and
railway transport. Final part deals with comparison between total revenue and expenditures
of these transport.

Krucové slova: prijmy, vydavky, cestna doprava, Zelezni¢na doprava

Key words: Revenue, expenditures, road transport, railway transport

1. Introduction

The task of the state is ensuring of correct and quality operation of passenger but also
freight transport. For this task are necessary sizeable financial resources, which are used to
keeping current level of transport quality but also its next necessary development. Main
states expenses are costs on transport infrastructure and ensuring public passenger
transport.

State had to introduce not only direct but also indirect charges for obtaining needed
sources. Sources are necessary for operation of road and railway transport. It is charges for
using transport infrastructure but also mineral oil tax. By comparison of revenues and
expenditures it is possible to find out ability of transport to be self-financing.

2. EXPENDITURES

State needs a lot of financial resources for providing right and quality operation of
transport. Expenditures on transport have two main parts. First of them is transport
infrastructure —expenditures on maintenance or expenditures to acquire
tangible fixed assets. Second part is providing serviceability — grant for regular public
passenger transport.

Grants for providing serviceability are noted in tab. 2. Total grant for public passenger
transport has increasing tendency. Grant was on level 564 mil. € in 2013. Grant for suburban
bus transport has increasing character and grant for railway passenger transport has slightly

' Ing. Peter Varjan; Department of Road and Urban Transport, Faculty of Operation and Economics
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fluctuating character. Urban public transport has balanced course of grant, which value is
about 80 mil. € per year.

Tab. 1 — Value of grants for regular public passenger transport

in mil. € 2008 2009 2010 2011 2012
Railway transport 166 270 228 205 362
Suburban bus transport 71 98 100 106 122
Urban public transport 78 80 79 79 80
Total 315 448 407 390 564

Source: authors’ processing on the base of dates from [1]

In 2012, total expenditures for railway infrastructure were on level 224.6 mil. € and from
this value was 216 mil. € needed for toacquire tangiblefixedassets (TFA). Last part -
8.6 mil. € was used for maintenance transport infrastructure. Development of expenditures
for railway infrastructure has fluctuating character and its value is on level from 200 to 300
mil. € per year. Values of expenditures for railway infrastructure are noted in tab. 3 for period
2008-2012.

Tab. 2 — Expenditures for railway transport infrastructure

in mil. € 2008 2009 2010 2011 2012
Acquire TFA 199,8 175,3 273,4 289,2 216,0
Maintenance 14,6 15,0 12,4 6,4 8,6

Total 2144 190,3 285,8 295,6 224,6

Source: authors’ processing on the base of dates from [1]

Course of total expenditures for road transport infrastructure has fluctuating character,
too. In 2012, amount of expenditures was on level 503.7 mil. €. From this value was 311.1
mil. € used to acquire tangiblefixedassets and 192.6 mil. € was used to maintenance
transport infrastructure. Difference between acquire and maintenance isn’t so marked in
compare with railway transport. Expenditures of acquire tangiblefixedassets has mainly
decreasing character. Values of expenditures are noted in table 4 for individual year 2008-
2013.

Tab. 3 — Expenditures for road transport infrastructure

in mil. € 2008 2009 2010 2011 2012
Acquire TFA 587,7 661,6 342,1 431,9 311,1
Maintenance 167,4 192,4 1747 159,6 192,6

Total 755,1 854,0 516,8 591,5 503,7

Source: authors’ processing on the base of dates from [1]

In monitored period, the highest total value of expenditures for road and railway
transport was in 2009 and it was on level 1 492.3 mil. €. In 2012, this value decreased on
level 1292.3 mil. €. However, in last three years expenditures have again increasing
character. Values of individual expenditures items of transport are noted in table 5 for
monitored period.



Tab. 4 — Total expenditures for road and railway transport

v mil. € 2008 2009 2010 2011 2012
Acquire TFA 787,5 836,9 615,5 721,1 527,1
Maintenance 182,0 207,4 187,1 166,0 201,2
Public passenger transport 315,0 448,0 407,0 390,0 564,0
Total 1284,5 1492,3 1209,6 1277,1 1292,3

Source: authors’ processing on the base of dates from [1]

Comparison of individual expenditures items of road and railway transport in
percentages is graphically illustrated in figure 2. Acquiring tangiblefixedassets comprises

more than half part.

However in 2012, there was a change. Expenditures for public

passenger transport comprised the biggest item of expenditures and it was 44 % of total
expenditures. It is markedly increase in compare with past year. In the same year,
expenditures for maintenance has its the highest part and it was 16 % for monitored period.
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Fig. 1 Graphical compare of expenditures for road and railway transport

Source: authors’ processing on the base of dates from [1]

3. REVENUE

State obtains sizeable financial revenueby right operation of road and railway
transport. No matter if charges are related directly or indirectly with transport operation.
Direct revenue of transport is charges for using transport infrastructure. In road transport it is
revenue from sale of vignette and revenue from toll. In railway transport it is charge for using
railway line (RL). Indirect revenue is tax from mineral oils, which are used for operation road
and railway transport. Then it is motor vehicle tax (collected by self-government regions).




Tab. 5 — Revenue from road and railway transport

in mil. € 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Mineral oil tax 1174 1053 1032 1074 1043 1074
NDS? 75,95 74,36 33,86 46,25 50,55 52,10
Vignette |VAT? (state) 15,19 14,87 6,77 9,25 10,11 10,42
Total 91,14 89,23 40,64 55,50 60,66 62,52
NDS - -| 141,81| 154,10| 155,50| 159,10
Toll VAT (state) - - 28,36 30,82 31,10 31,82
Total - -| 170,17| 184,92| 186,60| 190,92
Motor vehicle tax 80,89| 125,82| 118,61| 129,47| 134,63| 140,10
Railway line charge 194,51 | 180,33| 188,51 95,56 89,03 92,41
TOTAL 1540,5| 1448,4| 1549,9| 1539,4| 1513,9| 1560,0

Source: authors’ processing on the base of dates from [1], [2], [3], [4], [5-11], [12]

Total revenue from transport is noted in tab. 1. Its value is on level over 1,5 bill. € per
year in period 2008-2013(except 2009). Mineral oil tax has the highest part of total revenue
(even 2/3). Tax has had value more than 1 bill. € for last six years (2008-2013). Toll revenue
is much less than revenue from mineral oil tax. Toll revenue is on second place in total
sequence. It has average value on level 180 mil. € per year.

Transport revenue
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Fig. 2 Graphical comparison of revenue from road and railway transport
Source: authors’ processing on the base of dates from [1], [2], [3], [4], [5-11], [12]

Motor vehicle tax is on third place. Its value has been rising and it is on level 140.1 mil.
€ in 2013. Charge for using railway line has been decreasing (double decrease in compare
with 2008) what causes that charge is on penultimate place. Its value is on the level 92.41
mil. € in 2013. The lowest revenue for state is from sold vignette and it is on level 62.52 mil. €

’NDS — National highway company - owned by state
*VAT - value added tax



in 2013. In2010, revenue from vignette markedly decreased what was caused by introducing
toll in this year. However toll revenue is much higherthan revenue from vignette. Comparison
of values transport revenue is graphical illustrated on figure 1.

4. COMPARISON OF EXPENDITURES AND REVENUE

Comparison of direct and indirect revenue, which are obtained by operation road and
railway transport, with expenditures on transport infrastructure and public passenger
transport is noted in table 6. Comparison shows the fact that revenue of transport exceeds
expenditures of transport (except 2009). In 2012, revenue of transport was on level 1 513.9
mil €. The greatest part of it was mineral oil tax (about 71%). Expenditures were on level
1 292.3 mil €. The greatest expenditure item was expenditure for transport infrastructure -
acquire tangiblefixedassets (24 %).

Tab. 6 — Comparison of revenue and expenditure in road and railway transport

in mil. € 2008 2009 2010 2011 2012
Expenditures 1284,5 1492,3 1 209,6 1277,1 1292,3
Revenue 1540,5 1448,4 1549,9 1539,4 15139
Difference 256,0 -43,9 340,3 262,3 221,6

Source: authors’ processing on the base of dates from [1], [2], [3], [4], [5-11], [12]

Percentage ratio of expenditures on revenue in road and railway is graphically
illustrated in fig. 3. Only in 2009, value of expenditures was higher than value of revenue and
it was higher about 3%. Ratio of expenditures to revenue of transport was from 78 to 85 % in
monitored period. Ratio of expenditures to revenue has been increasing value from 78 to 85
%, since 2010.
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Fig. 3 — Graphical comparison of expenditures in road and railway transport
Source: authors’ processing on the base of dates from [1], [2], [3], [4], [5-11], [12]



5. CONCLUSION

Revenue of mineral oil tax is main financial resource of transport for state. Ratio of this
tax to total revenue is more than two-thirds. Revenue of charges for using road
communications increased from reason introducing toll. Revenue decrease of charge for
using railway line is caused by decreasing transport performances of freight transport.

The most funds are using for transport infrastructure (56 %) and the greatest part was
used for acquire tangible fixed assets of road transport. The greatest part of funds for public
passenger transport (44 %) is comprised by funds for railway transport (28 %), which is
threefold higher than funds for bus transport. According to comparison between revenue and
expenditures it is possible to say that transport is able to self-financing without revenue,
which aren’t in connection with transport. Revenue of transport has been higher (minimum
about 15 %) than expenditures of transport for period last three years.

This paper has been developed under support of project: MSVVS SR - VEGA &. 1/0320/14
POLIAK, M.: ZvySovanie bezpecnosti cestnej dopravy prostrednictvom podpory hromadnej
prepravy cestujucich.
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EVALUATION PROCESS OF BIDS IN PROCUREMENT OF
PUBLIC PASSENGER TRANSPORT

Stefania Semanova'lLenka Komaékova?®

Abstrakt:

Prispevok sa zaobera dolezitostou vyberu vhodného postupu v procese hodnotenia
dodavatela ako kfuCovej ulohy pre ziskanie najlepSej hodnoty za prostriedky vynalozené
v poskytovani sluzieb verejnej dopravy. Prva Cast opisuje proces identifikacie postupu pre
zadavanie zakaziek a tiez jednotlivé kroky, ktoré je potrebné vykonat v oblasti verejného
obstaravania. DalSia &ast prispevku je zamerana na proces vyhodnotenia ponuk pri
zadavani verejnych zakaziek a rozvija metodu vyberu vhodného dodavatefla.

Abstract:

The paper deals with the importance of selecting the proper procedure in an evaluation
process of a supplier as a key role for obtaining the best value for the funds spent in
providing public transport service. The first part describes a process of identifying the
procedure for awarding contracts and also individual steps that should be done in
procurement. Next part is focused on evaluation process of in procurement and it develops
the method of supplier selection.

Klru€ové slova: verejna doprava, obstaravanie, proces, hodnotenie, ponuky
Key words: public transport, procurement, process, evaluation, bids

JEL Classification: H4

INTRODUCTION

Majority of public passenger services cannot be provided on a commercial basis
because they are unprofitable from the view of public service operators. Therefore, it is
necessary to ensure financing transport services from public funds. However, the need for
funding public passenger transport is constantly growing. Regulation (EC) No 1370/2007 was
adopted in order to ensure that financial support is transparent and efficient. The regulation
requires the public authorities to ensure provision of public transport services in an effective
manner which requires to employ public procurement in many cases. Fig. 1 shows a process
of identifying the procedure for awarding contracts.

The basis for every procurement process is non-discrimination, transparency, and
equal treatment of all parties. The procurement represents also a tool for achieving higher
economic efficiency of the funds spent in providing public transport services.

A process of preparing procurement should take into account the following points in
order to ensure that efficiency will be enhanced or maintained:
taking a strategic approach to procurement,
optimising overall economic efficiency,
employing an approved procurement procedure,
proper management and allocation of risks,

'Stefania Semanova, Ing., UniversityofZilina, FacultyofOperation and Economicsof Transport and
Communications, Department ofRoad and Urban Transport, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, Slovakia,
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e active management of contracting,
¢ performance monitoring and controlling.

Direct
award

Provisions of
Regulation (EC)
No. 1370/2007

~_~

Principle of:
Contract for - non-discrimination — .
bus or tram - proportionality National Award
transport - transparency — procedures

- equal treatment

Provisions of EU Public
Procurement Directives

Qualified as service
concession

Direct
award

Not qualified as
service concession

*Competitive tendering
Fig. 1 — Procedure for awarding contracts in bus and tram transport
Source: Authors based on [10]

The objective of the paper is to point out the importance of selecting the proper
procedure in an evaluation process of a supplier as a key role for obtaining the best value for
the funds spent in providing public transport service. This process includes a mechanism for
determining whether or not a proposal of the lowest price should be accepted. Higher price
should be justified, e.g. by that the supplier is a proven supplier and, for example, brings less
risk of late delivery or can provide a higher-quality service

1. PROCUREMENT PROCESS FOR PROVISION OF PUBLIC TRANSPORT

SERVICES

The process of public service procurement is complex and consists of several
procedural steps which must be done from public authorities’ position (see Fig. 2). The basis
of each process should be sufficient preparation. Good preparation can bring quality in
services provided and effective use of public funds. Therefore, this part of procurement
process cannot be underestimated from the position of a public authority. In the first step, it is
necessary to set the basic strategic objectives based on identified requirements of the public.
Further, the services to be provided are characterized and designed. The services should be
defined with respect to the criteria by which it will be possible to evaluate to what extent
(range) a candidate (public service operator) is able to fulfil the provision of transport
services. Last but not least, it is important to develop framework conditions of public service
contract. Further step is related to award procedure which can represents the direct award of
contract or a competitive tendering. In the last step, a public authority implements the control
procedures during contractual period whether a service operator meets its obligations.

Next part of the paper deals only with the procedures which are directly related to
evaluation process of bids and selection of the right supplier for providing public passenger
transport. As it was already mentioned in the paper,choosing the right supplier is a key role
for obtaining the best value for the funds spent in providing public transport service.

Based on Fig. 2, it can be seen that some steps must be done prior the actual
evaluation process of bids. These steps include:

¢ identifying the objectives of the contract,
e setting the technical specifications (conditions) of a contract,
e choosing types and kinds of individual evaluation criteria.



Subsequently, a public authority can proceed to the actual process of evaluating bids on the
basis of the lowest price or the most economically advantageous bid.

o identify the needs e service design, s types and kinds of
of the publie, o identify the individual

e identify the objectives of the evaluation criteria
strategic contract,
objectives, « sct the technical

* analyse local specifications
constraints. (conditions).

e risk allocation, o the direct award e incentives,
e scope of the of contract, « monitoring
contract, * competitive systems.

e contract period, tendering.
® payment
structure.

Fig.2 — Procedure of public authority in procurement of public passenger transport
Source:authorsbased on [2],[10]

2.  EVALUATION PROCESS IN PROCUREMENT

Selecting the proper procedure in an evaluation process of a supplier depends on
realization of the proper combination of a price and quality. This requires efficient use of
competition and encouraging of innovations through public procurement.

2.1. IDENTIFYING THE OBJECTIVES OF CONTRACT

The objectives should not be specified too general. It is favourable if the concretization
of subject of the contract in the form of objectives is a part of tender documentation. This can
contributes to the improvement of evaluation process, award procedure as well as control
process. Correct determination of objectives is an assumption for easier definition of
evaluation criteria. Requirements for the characteristics of objectives are presented in Tab. 1.



Tab. 1 Requirements for the characteristics of objectives
Characteristic of
objectives

verifiability an objective can be verified | technical parameters

number of kilometres
travelled, hours of
operation

an objective relates directly | quality of the carriage of
to the purpose of contract | passengers

reduction the transport
impact on the
environment by
promoting public
transport

Description Example

an objective can be

guantifiability measured

objectivity

mutual continuity of

consistency objectives

Source:authors based on [2]

2.2. SETTING THE TECHNICAL SPECIFICATIONS

Technical specifications and conditions are understood to be the determination of
characteristics and requirements which must be fulfilled in the bids submitted by tenderers in
order to obtain a contract. Technical conditions are part of the tender documentation.
Technical conditions may be determined either by the form of references to the documents,
standards, regulations, and acts or by the form of requirements for parameters of expected
utility, e.g. setting requirements for performance, capacity, and etc.

Individual characteristics and requirements for services must be set so that none of the
tenderers and candidates is discriminated and the principles of transparency, economy and
efficiency must be applied.

2.3. CHOICE OF TYPES AND KINDS OF INDIVIDUAL EVALUATION CRITERIA

A public authority must determine evaluation criteria which reflect the expectations that
are to be achieved through public transport services. The evaluation criteria can be
distinguished in terms of type and kind. Individual types and kinds of evaluation criteria with
stated examples are presented in Tab. 2.

Tab.2Types and kinds of evaluation criteria

Types of evaluation Kinds of evaluation
.. . Examples
criteria criteria
the lowest offer price
repairs and maintenance
cost -
operating costs
return on investment
L. technical level
quantitative . -
utility technical parameters
environmental impact
interchanges
time continuity
time of transport
qualitative quality safety and comfort

Source:authors based on [2]



In order to determine to what extent the feature of quality is fulfilled, it is necessary to
find a way to measure particular feature of quality. Transformation of qualitative criteria into
guantitative criteria is performed due to the measurability of quantitative criteria. The intensity
of quality can be measured, for example, by using ten-point scale. Interval of scoring is
compiled from the unsatisfactory quality up to the perfectly satisfactory quality.

2.4. SUPPLIER SELECTION (EVALUATION PROCESS OF BIDS)

While selecting the most advantageous bid in area of public passenger transport, the
evaluation process under the most economically advantageous bid appears to be best for
use. It represents a multi-criteria assessment based on chosen partial criteria (sub-criteria).

As the first step, a public authority should determine the weights of importance for each
criterion. If the public authority is not able to objectively determine those weights of
importance, it is necessary to organize the criteria in order from the most important to least
important, and allocation of those weights is subsequently the responsibility of evaluation
committee members. The proposed evaluation under the most economically advantageous
bid can be explained in the following example. Assume that a public authority organises the
chosen criteria according to their relevance in the following order: technical level of vehicle
fleet, operating costs in €/km, and the environmental impact. Individual evaluation committee
members (M1, M2, M3, M4, and M5) assign a weight of importance in percentage to each
criterion. Then in terms of objectivity, the individual weights of importance (from each
member) are averaged through arithmetic average in order to get the final weight of
importance for a particular partial criterion (Tab. 3). These final weights of importance are
subsequently used for evaluation of individual bids.

Tab.3Criteria and weights of importance assigned by the evaluation committee members
Evaluation of committee members
in %

Criteria Order Final
M1 | M2 M3 |M4|M5| weight of
importance

1 52 | 54 | 56 | 53 | 54 53.8

1. Technical level of

vehicle fleet

2. Operating costs (€/km) 2 34 133 [32[34 |35 33.6
_3.TheenV|ronmentaI 3 14 113112 1 13 | 11 12.6
impact

Total 100|100 (100|100 |100 100

Source:authors

Further, it is assumed in this example that there are three bids (B1, B2, and B3) which
are submitted within the deadline for bid submission and which are supposed to be evaluated
by the committee members.

First of all, the evaluation committee must classify defined criteria. Two from above
mentioned criteria are qualitative (technical level of vehicle fleet and the environment
impact), where it is necessary to find a method for determining the level to which a particular
criterion is met. For this purpose, it is appropriate to divide a given criterion into smaller sub-
criteria with assigned points in a table. To assess criterion of technical level of vehicle fleet,
for example, a six-point scale can be used(Tab. 4). It would be suitable to rate, for example,
a proportion of low-floor vehicles, air-conditioned vehicles, age of vehicles, and etc. For
criterion of the environment impact, the aspects such as proportion of vehicles running on
natural gas, fuel consumption, and emissions could be rated.

The criteria can be also divided into cost criteria and utility criteria, and there is effort to
maximise the utility criteria and to minimise the cost criteria.



Tab.4Allocation of points with description for evaluation of technical level of vehicle fleet
Score Description

1 fulfilled at a very low threshold
of admissibility

fulfilled at below-average level
fulfilled on an average level
fulfilled at a very good level
almost perfectly satisfied
fulfilledup to expectations

OO BWN

Source:authors

Each committee member assigns a certain number of points to a given criterion for
each of the submitted bid (B1, B2, and B3). Example of the evaluation of technical level of
vehicle fleet can be seen in Tab.5.

Tab.5Evaluation of technical level of vehicle fleet by the committee members

Evaluation committee members :
Bids Final average
M1 M2 M3 M4 M5 evaluation
Bl 4 5 5 3 4 4.2
B2 6 6 6 6 6 6
B3 6 4 5 6 5 5.2

Source:authors

Similar procedure could be also used for evaluation of the criterion — the environmental
impact.

In the next step, the evaluation committee draw up a table containing individual bids
with their parameters that indicate the extent to which the defined criteria are fulfilled (Tab.
6).

Tab.6Degree of fulfilment of individual criteria for individual bids

Criteria 2l
Bl B2 B3
1. Technical level of vehicle fleet 4.2 6 5.2
2. Operating costs (€/km) 0.9649 | 1.0025 |0.9882
3. The environmental impact 5.4 6 4.3

Source:authors

Further step in the evaluation process is normalization of the values. Evaluation
committee may carry out the normalization by using a proportional scale. The essence of this
process is proportional comparison of individual values of a given criterion with the best
value of the respective variant. The basis for the comparison is the numerical representation
of the value of 100 % (or 1.00). In case of the utility criteria (effort to maximise) such as
technical level of vehicle fleet and the environment impact, the maximum value is considered
to be the highest value and number 1 is assigned to that value. The values of other bids are
calculated in direct proportion. In case of the cost criteria (effort to minimise) such as
operating costs in €/km, the lowest value is selected and number 1 is assigned to that value.
Tab.7 provides all normalized values.



Tab.7Normalized values of fulfilment of defined criteria

Criteria Normalized values of bids
Bl B2 B3
1. Technical level of vehicle fleet 0.7 1 0.867
2. Operating costs (€/km) 1 0.963 0.976
3. The environmental impact 0.9 1 0.717

Source:authors

2.4.1. Determination of partial and total weighted utility

Partial weighted utility is calculated as the product of the normalized value of a given
criterion and the weight of importance for that criterion. Total weighted utility of a submitted
bid is then calculated as the sum of individual partial weighted utility. Calculation of partial
and total weighted utility can be seen in Tab. 8.

Tab.8Normalized values of fulfiiment of defined criteria
Weight | Partial and total weighted utility of bids

Criteria of B1 B2 B3
criterion
in% | NV|wu /| N | wu | N | wu
fllégte‘:hn'ca' level of vehicle 538 | 07 |37.66| 1 | 53.8 |0.867 |46.64
2. Operating costs (€/km) 33.6 1 33.6 | 0.963 | 32.36 | 0.976 | 32.79
3. The environmental impact 12.6 0.9 | 11.34 1 12.6 | 0.717 | 9.03
Total 100 - | 826 | - |9876| - |8846

NV — normalized value
WU — weighted utility
Source:authors

Total weighted utility is expressed by a dimensionless number which shows the degree
of fulfilment of a particular bid with respect to set the objectives. The higher the value, the
higher degree of satisfaction is achieved. Based on the calculated weighted values, the
submitted bids can be organised in the following order: B2, B3, and B1.

CONCLUSION

Selecting the proper procedure in an evaluation process of a supplier depends on
realization of the proper combination of a price and quality. This requires efficient use of
competition and encouraging of innovations through public procurement. Choosing the right
supplier is a key role for obtaining the best value for the funds spent in providing public
transport service. This process includes a mechanism for determining whether or not a
proposal of the lowest price should be accepted. Higher price should be justified, e.g. by that
the supplier is a proven supplier and, for example, brings less risk of late delivery or can
provide a higher-quality service. The chosen evaluation method of suppliers should
encourage suppliers to compete against each other across a wide range of combination of a
price and value.
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ANALYSIS OF CONDITIONS FOR SMALL
AND MEDIUM-SIZED ENTERPRISES IN THE SLOVAK
REPUBLIC
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Abstract: Among the most important objectives of a well-functioning economy of each
country will certainly include an effort to maintain continual growth of competitiveness.
Companies aim for the same goal. They want to build a stable market position and also
withstand difficult periods, such as is currently already lingering crisis. Stability and prosperity
of the enterprise depends primarily on the quality business environment in which it operates
and which is largely influenced. Business environment and its level is more important for
small and medium-sized enterprises, as these are much more responsive to the changes
than large enterprises.

Kru¢ové slova: malé a stredné podniky, podnikatelské prostredie, Index podnikatelského
prostredia, Podnikatelska aliancia Slovenska.

Abstrakt: Medzi najdolezitejSie ciele zdravo fungujucej ekonomiky kazdej krajiny urcite patri
aj snaha o neustaly rast a zvySovanie konkurencieschopnosti. O rovnaky ciel sa pokusaju aj
podniky. Chcu si na trhu vybudovat’ stabilné postavenie a tiez ustat tazsie obdobia, akymi je
v suc€asnosti uz doznievajuca kriza. Stabilita a prosperita podniku sa odvija predovsetkym od
vhodného podnikatel'ského prostredia, v ktorom podnik pdsobi a ktorym je do znacnej miery
ovplyviiovany. Podnikatelské, prostredie teda jeho uroven, je oto délezitejSia v pripade
malych a strednych podnikov, pretoze tieto omnoho viac reaguju na jeho zmeny ako velké
podniky.

JEL Classification; HOO

INTRODUCTION

Interest in the sphere of small and medium enterprises in the world has developed
since the early 80s of the 20th century, especially in United States and United Kingdom.
Basis for theoretical practice in examining small and medium-sized enterprises was laid
with emergence of so-called Bolton's administration in 1971. Significant features were
attributed to small and medium-sized enterprises in the economies of countries.
The importance of small and medium enterprises is constantly increasing, and thanks to that
fact, they are currently considered to be the driving force of every market economy. Small
and medium enterprises began to be considered important in Slovakia after 1990
in connection with the privatization and transformation of the economy. The reason for
the break-up of large state-owned enterprises and the subsequent establishment of small
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and medium-sized enterprises was the first wave of privatization. The emergence of small
and medium-sized enterprises was also supported by restructuring, in which the property is
returned back into the hands of citizens, and the liberalization of trade relations, which
influenced the creation of small and medium-sized enterprises with foreign participation.

1. SMALL AND MEDIUM-SIZED ENTERPRISES IN THE SLOVAK REPUBLIC

The first separate definition of small and medium enterprises in the Slovak legislation
comes from the Law on State Aid to Small and Medium Enterprises in 1995, while purely
guantitative criterion of number of employees was taken into account in the definition
of small and medium enterprises. This Act was repealed and since 2000 has been replaced
by a new law on state aid. A new general European definition came to force on 1st
of January 2005 in The European Union. According to this definition the organization is
considered
a small and medium enterprise if it meets the following conditions:

e acompany which is engaged in economic activity,

¢ has less than 250 employees,

e has an annual turnover not exceeding 50 million euros, or the remaining balance not
exceeding 43 million euros,

e an enterprise is autonomous, and as an autonomous enterprise can be a company
considered if at least 75% of its assets is owned by the company management [1].

Based on quantitative criteria within the SME category can be further defined
the smallest i.e. micro enterprises, employing less than 10 persons, while their annual
turnover and / or annual balance sheet value does not exceed 2 million euros. The second
category are small enterprises that employ less than 50 persons and whose annual turnover
and / or annual balance-sheet total does not exceed 10 million euros and last, third,
intermediate category is made up of enterprises which employ less than 250 people with an
annual turnover not exceeding 50 million euros and / or annual balance not exceeding 43
million euros. These criteria defining SMEs are valid throughout the European Union, thereby
enabling mutual comparison of various enterprises in the member states.

1.1 The importance of small and medium enterprises for the Slovak economy

Small and medium enterprises are undoubtedly an important pillar of the Slovak
economy. They account for 99.9% of the total number of businesses. In the Slovak economy
they fulfill the role of the main employer, as based on reporting of the Statistical Office
in 2012 they accounted for 71.8% share of employment in the business economy and 59.5%
share of total employment in the national economy. In 2012, the share of SMEs - legal
entities in gross production in the non-financial corporate sector was 41.3%. Exports of small
and medium enterprises during this period amounted to 17,486.2 million euros, with on-year
increase of 6.5%, so in total small and medium enterprises participation in the total volume
of exports was 30.4% .On the other hand, the share of SMEs in total imports in 2012
amounted to 43.0% and compared with 2011 it decreased.

Based on these data, it is possible to justly mark SMEs as a driving force not only
for the Slovak economy.

2. ANALYSIS OF CONDITIONS FOR SMALL AND MEDIUM-SIZED ENTERPRISES
IN THE SLOVAK REPUBLIC

Each enterprise is bound to influence of the environment in which it operates, whether
directly or indirectly. Specific conditions for the development of the economy of each country
determine the framework for the development of the business environment, and thus
the development and routing of entrepreneurship. The business environment
is the environment surrounding the enterprise, in our case a small and medium enterprise. It
consists of other businesses, government authorities negotiating legal standards
or determining terms and conditions of business, infrastructure and the like [1].



Efforts to alleviate the budget deficit and improve the level of GDP in Slovakia cannot
do without the implementation of economic changes. These have an important impact
on the business environment in Slovakia. Breakthrough years for the development of
business environment in Slovakia can be considered the years 2003 - 2004 when the
economy was hit by the reform process in Slovakia, which was linked mainly with Slovakia
joining
the European Union. The process of accession of Slovakia to the EU was strongly influenced
by the quality of the business environment. At that time a large number of changes were
adopted, above all the legislative changes. A new tax system was introduced. Before 2004
different tax rates for different income zones provided progressivity of taxation in the Slovak
taxation system, which in practice meant that subjects with higher incomes had to pay more
in the form of income taxes. Mainly entrepreneurs were punished by this. Another drawback
of this period was mainly tax-relief that lower obligation to pay taxes.

For most problematic area could be considered granting tax breaks that stimulate the
inflow of foreign capital, but often are not awarded transparently and also discriminate some
entities, particularly SMEs. During this period, was the tax legislation regarded as the
greatest barrier to doing business in Slovakia. From 01.01.2004 a new model of taxation
came
into force. It positively affected the sphere of small and medium enterprises through tax rates
reduction, and especially by simplifying the overall process. A uniform 19% rate of income
tax was introduced, advantages and exemptions resulting from tax legislation were
abolished, there was a shift from direct to indirect taxation and double taxation was almost
completely abolished. Revision of law in 2007, however, reintroduced progressivity
of taxation applied by reducing or a complete abolition of deductibles, also the possibility of
tax relief was restored and related problems were restored with it.

Overview of five companies to which the government approved tax relief
for the coming period [5].

Gevorkyan, Vlkanova (district of Banska Bystrica)
o tax relief of 1.5 million euros (2014 - 2021)
Miba Sinter Slovakia, Dolny Kubin

o tax relief of 3.6 million euros
Johnson Controls Innotec Technologies, Luéenec
° stimulus of 4.1 million euros (tax relief of 3.9 million euros, grant for tangible

fixed assets 240,000 euros)
Dometic Slovakia, Fifakovo (district of Luéenec)
o stimulus of 3 million euros (tax relief of 2.7 million euros, grant for tangible
fixed assets 340,000 euros)
Michatek, Michalovce
o stimulus of 2.9 million euros (tax relief of 1.8 million euros, grant of creation
of new jobs 800,000 euros, grant for tangible fixed assets 250,000 euros)

In addition to the problems mentioned, Slovak entrepreneurs and business managers
believe that corruption, law enforcement, the functioning of public procurement, instability
and ambiguity of laws, quality of workforce, infrastructure and fee burden and access to
financial resources are crucial obstacles in the functioning and growth of business.

2.1 Business environment index

Since 2001 the Business Alliance of Slovakia is using its own IPP Index (Business
Environment Index) to evaluate and monitor the level of quality of the business environment
in Slovakia at quarterly intervals. Through the index the overall development of the business
environment is tracked as well as movements in the quality of its individual components,
such as movements in the quality of economic policy, legislation adopted and the like. It is
based on the results of regular surveys that are made between the managers of enterprises.
They assess the current development of the business environment in the country based


http://ekonomika.etrend.sk/databaza-firiem/gevorkyan-s-ro-banska-bystrica-36017205.html
http://ekonomika.etrend.sk/databaza-firiem/miba-sinter-slovakia-sro-dolny-kubin-00694321.html

on experience. The IPP Index has three evaluation categories. The first consists of 12 items,
and follows the development of legislative and regulatory environment in Slovakia.
For example, trade legislation, legislation dealing with taxes, levies, investments, law
enforcement and market regulation can be found among individual items. The second
category has 11 items and summarizes the effects of other external macroeconomic factors
(price stability, exchange rate movements, fiscal policy, level of infrastructure, etc.). The third
category of IPP Index has 10 items and takes into account the contribution of the enterprises
to develop business environment. Each of the 33 items within the IPP Index has its own
weight therefore the index represents a weighted average of changes in individual items.

2.1.1 Results of Business Environment Index for 2nd quarter of 2014

The current value of the IPP Index in the second quarter of 2014 was at 63.9 points,
representing a decrease of 1.07%, compared with the previous quarter. Entrepreneurs are
still dissatisfied mainly with the application of the principle of equality before the law, also
with law enforcement in general and inadequate level of administrative burden.
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Figure 1 — Quarter changes in the Business Environment Index in %

The higher value the index reaches above zero axis, the higher the level of satisfaction
is achieved in businesses related to the development of the business environment
in the quarter, and vice versa. The item of principle of equality before the law has become
the most decreasing IPP Index entry in the second quarter of this year. Such unfavorable
development of the item could be among other things caused by the presidential election,
after which evading the law on financial limits on presidential campaign with no real threat
of a sanction was debated. The survey also showed that entrepreneurs hinder more
accommodating approach by the government to selected larger companies. Entrepreneurs
would rather appreciate systematic building of a healthy business environment for all
enterprises.
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Figure 2 — Quarter change of item: the principle of equality before the law in %

Bureaucracy, which is associated with delays in proceedings at offices
and complicated reporting are the second worst rated item by the entrepreneurs.
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Figure 3 — Quarter change of item: bureaucracy, delays in proceedings
at offices, reporting in %

The Law on Protection, Support and Development of Public Health also brought
increased administrative burden. It introduced health surveillance for employees in the first
and second risk category although in this case it was a mandatory necessity resulting from
European directives. In general, it is possible to conclude that little is done to remove
bureaucracy and unnecessary delays. The upcoming changes in tax laws also did not
improve the perception of the evolution of the business environment. According to the results
of the Business Environment Index the third largest decrease of an item is law enforcement
and functioning of the judiciary.
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Figure 4 — Quarter change of item: law enforcement and functioning of the judiciary in %

Election of a new president, who decided to be more active than his predecessors
when it comes to appointment of judges, greatly helped that after
a long time this item is not first. Negative impact on the perception of the functionality of the
judiciary had a situation where the Judicial Council found itself without
a chairman and a vice-chairman. Regarding the amendment of the Constitution
entrepreneurs are reticent. Results together with subsequent laws in particular areas such as
the length of court proceedings, predictability and enforceability of judicial decisions will be
more decisive for the entrepreneurs.

Therefore, in general it is possible to say that compared to the previous quarter we can
observe an increase in several items. Price stability had the most significant increase, which
corresponds with low inflation from the statistics. Entrepreneurs also talk about improving
access to financial resources. All items from subjective influences of enterprises on the
business environment also recorded growth. From these, enterprises relationship to
environment, information openness of enterprises, employment, remuneration and social
program increased most of all items. Despite the unfavorable business environment
businesses improve their internal processes and thus reduce the overall decline in the quality
of the business environment.

In the following chart you can see the value of all monitored items for the selected
quarters.

Table 1 — The values of the items within the IPP for selected period

1% quarter | 2™ guarter
2012 2013 of 2014 of 2014
Category
Increase/ | Increase/ | Increase/ | Increase /
decrease | decrease | decrease | decrease
The impact of the main elements of th(_e legal and -6.96% -4.91% -4.93% 2.429%
regulatory framework for our business
Effect of other critical external conditions on our -4.00% -2 06% -2 33% -0.75%
business
The impact of our business on quality of the
environment -0.22% 0.36% 0.11% 1.00%

Source: Author




The development of the business environment in the sphere of small and medium-
sized enterprises was most affected by changes in legislation in 2012 and 2013. There was
an overall increase in the financial burden due to the increase of the minimum and maximum
levies for the entrepreneurs as well as for the self-employed and tradesmen. The business
environment was also influenced by the inclusion of new types of income in the calculation
of levies such as income from the rent. The increase in burden was also affected by an
increase in levy rates for health insurance, for example at the dividends and at share of the
profit. An increase in the rate of income tax from 19% up to 25% based on income and tax
rate of corporation tax to 23% had a negative impact. Unflattering state of the business
climate is also reflected by results of the World Bank survey of competitiveness. Slovakia
ranked 49th, down by 6 positions from the previous year. It is thus historically the worst
position of Slovakia. Category that evaluated the ease of starting a business registered the
worst fall, where the Slovak Republic fell by 28 positions.

Small and medium enterprises form the base of Slovak economy. They represent
a tremendous benefit to not only the economy but also to the development of the regions,
and the country as a whole. The importance of small and medium enterprises will continue to
rise because of their specific and irreplaceable role in the economy and further support will
be necessary. Any form of support will not be effective enough unless a healthy
and efficiently functioning business environment is formed.

CONCLUSION

Small and medium enterprises in Slovakia started to be considered important since
1990, when the first SMEs formed. Since then, they have an irreplaceable role in our
economy. Their share in the total number of enterprises operating in the territory of Slovakia
is 99.9%. Share of employment, value added or GDP also exceeds large enterprises. Values
that small and medium enterprises achieve, makes them not only the main employer, but
also the main creator of value. Specifics typical for the sector of small and medium
enterprises should not only be known, but above all they should be taken into account when
providing various forms of development support. The claim that the Slovak Republic is
spending a lot of money to support small and medium enterprises (whether by their own
resources or by the resources of the European Union), is entirely appropriate. Nevertheless,
the support for small and medium enterprises in Slovakia still is not sufficiently effective.
Needless to ignore the fact, that granting subsidies, advisory services and finances is not the
only way how to positively influence the state of small and medium enterprises in Slovakia.
Any attempt to develop this sphere may fail unless a healthy business environment is
created for these businesses. Small and medium-sized enterprises are in a vulnerable
position due to problematic law enforcement, corruption, cronyism, strong support of large
enterprises, high administrative demands, current political instability and so on. It is also
necessary to emphasize the fact that the Slovak Republic is still among the states with the
highest levies burden. It is possible to develop the huge potential of small and medium-sized
enterprises for the Slovak economy by creating a satisfactory business environment, raising
awareness of entrepreneurs about available forms of development of their business and also
by providing the necessary financial and non-financial assistance.
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MERGERS AND ACQUISITIONS
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Abstract: This article introduces both mergers and acquisitions as an important part of the
economic reality. Their significance lies in their own impact on the competitive position of
merging companies. Another advantage is synergistic effect related to the merger process
but there are many other motives of mergers and acquisitions’ origin also described in the
article. The problem here is that this process of connecting of the companies might also be
unsuccessful in practice, which means that the companies interested in mergers have to
assume all financial aspects of the process as well as to choose the right form of merger.

Klucové slova: fuzia, akvizicia, motivacia, finanéné aspekty fuzie, synergia

Abstrakt: Predmetom tohto ¢lanku su fuzie a akvizicie, predstavujuce délezitu cast
ekonomickej reality. Ich vyznam spocCiva predovSetkym vo velkosti ich dopadu na
konkurenénu poziciu spdjajucich sa podnikov. DalSou vyhodou je synergicky efekt
prisluchajuci procesu fuzie, rovnako ako aj iné motivy fuzii a akvizicii popisané v ¢lanku.
Problémom v tomto pripade je vSak mozny neuspech fuzie v praxi, o znamena, Ze podniky
zaujimajuce sa o fuzie musia predpovedat vsSetky finanéné aspekty suvisiace
s tymto procesom, ako aj vybrat’ vhodnu formu spojenia.

JEL Classification: G3

INTRODUCTION

There is a quick developing business environment in the world and many companies
are trying to find a different way to build better competition strength at the market. One of
many possibilities of creating competition advantage is to connect two or more originally
separate companies together, so that they will became one, but bigger and stronger
company.The issue of mergers and acquisitions is one of the most controversial activities
and it is associated with high investment activity and significant risk due to uncertainty of the
future development.Therefore, companies have to consider their options, as well as the
calculations of current decisions, which can convince the investors that they have made
a right choice. However, if the connection appears to be successful due to calculations, it can
bring to all connected companies appreciable benefits in many areas.

First mergers and acquisitions had appeared in lately nineties in the US, where a lot of
small companies begun to connect in order to gain the bigger market share. They quickly
understood the importance of mutual cooperation, when their percentage of total sales
volume increased and they also improved in the competition fights. Nowadays mergers are
common activity all around the world, what is related to the globalization process.

1. MERGERS AND ACQUISITIONS

1.1 Definition

In the business dictionary is the term of a merger defined as follow: Voluntary
amalgamation of two companies on roughly equal terms into one new legal entity. Mergers
are effected by exchange of the pre-merger stock (shares) for the stock of the new company.
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That means that the owners of both pre-merger companies remain owners in the new
entity. All resources of these companies are pooled for the benefit of the new entity. There
are many different reasons for merger and one of the most common ones is to eliminate the
competition by horizontal integration with the competitor.

Acquisition is generally known as a takeover one company (weaker) by second,
stronger one. It usually means to purchase a controlling share of the target company by
a new owner, acquiring company.The main aim of the business activity is to create a value,
or to maximize shareholder value. The target of the mergers and acquisitions is achieving the
benefits related to this kind of integration called synergies.

1.2 Merger process

The legal merger process consists of several steps, which are governed by
supranational law (eg. EU law), or the law of the state in which the company is established.
The legal merger process consists of:

a) preparing scheme of merger;

b) publishing information;

c) preparation of expert reports for shareholders of companies involved;

d) approving scheme of merger [3].

2. MOTIVES OF MERGERS AND ACQUISITIONS

The idea of motivations for mergers and acquisitions is that the larger company
resulting from the merger can produce more cheaply than the previously separate
companies. The key is efficiency through the elimination of needless duplication and waste
and the sharing of resources and technology. Vertical mergers (see lower) may also result in
competitive advantages over rival companies. We know a number of merger motives. The
primary objective of mergers and acquisitions should be an opportunity to achieve economic
profit.

2.1 Synergy motivation

This theme is usually called 2 + 2 = 5 effect [5]. Its essence is that the merger of AB is
greater than the sum of the value of companies A and B separately. Synergistic effect can be
achieved in the following ways:

Economies of scale — one of the most often cited reasons is to achieve economies of
scale. Achieving economies of scale is a view in particular horizontal merger. Economies of
scale may be defined as a lowering of the average cost to produce one unit due to an
increase in the total amount of production [6]. The idea is that the larger firm resulting from
the merger can produce more cheaply than the previously separate firms.

Cost savings — the larger company has the possibility to exploit cheaper foreign
sources. This is the way how companies can reduce transaction costs.

Concetration of experiences — A merger may be a means to replacing the old
management, and increase its effectiveness. The combined management is usually more
efficient and is able to increase its productivity. Differentiation may lead to increased
effectiveness of cost management, and sales.

Larger market share — a smaller share of competitors represents a larger market
share and greater market power.

The concentration of expertness — big companies can achieve significant savings in
the merger of small companies. Small businesses often have unique ideas, but do not have
the necessary technology or financial resources. This is the reason for the merger of these
companies.



2.2 Other motives

The tax incentive

Another feature that makes companies attractive as potential merger partners is the
presence of unused tax shields. The corporate tax code allows for loss carry-forwards; if
a company loses money in one year, the loss can be carried forward to offset earned income
in subsequent years. A company that continues to lose money, however, has no use for the
loss carry-forwards. However, if the firm is acquired by another company that is profitable,
the tax shields from the acquired may be used to shelter income generated by the acquiring
company. Thus the presence of unused tax shields may enhance the attractiveness of
a company as a potential acquisition target.

Diversification

Buying a company which carries different business can mean for your company
stabilize aggregate sales. The decrease in sales in one sector of the economy can offset
gain (increase) in sales in a sector of the economy.

Personal motives of managers

One of the most important themes of mergers are personal motives of managers.
Merger (larger company) may increase the manager's salary. Personal motives include also
defensive mergers. Defensive merger occurs when a company chooses a merger rather than
a takeover by another company.

Motive of liquidation value
The reason for the acquisition of a company may also be that the liquidation value of
the assets is greater than the value of the company.

3. THE BASIC FORMS OF MERGERS AND ACQUISITIONS

It is possible to categorize mergers and acquisitions in corporate practice due to
different criterions. Using the basic ones mergers can be divided as follow [12,13,5]:

Horizontal Merger — a merger involving companies from the same field. For example, it
might be two or more companies, which were originally competitors offering the same good
or service (they can cooperate in production, distribution and so on). This kind of merger may
gain the attention of Competition Authority what can cause problems, but the benefits in the
form of synergy and potential gains in market share are much greater than the issues, so it
usually worth it.

Vertical Merger — it is a merger between companies producing different goods and
services at different levels for the same finished product. Thanks to vertical mergers the level
of mutual cooperation of companies can be moved higher which causes greater
effectiveness across the whole supply chain.

Conglomerate — a merger between companies from totally different, unrelated fields.
Conglomerate mergers can be divided into pure and mixed ones. Pure conglomerate
mergers connect two enterprises that have completely nothing in common. On the other side
the mixed conglomerate merger means the combination of firms with an effort to create
product or market extensions. [14,15]

Small scale — it is a special kind of merger integrating the companies without need of
approval process of an acquirer. It is about connection between big and small enterprise.

Short form — this merger can be characterized as the merging parent and subsidiary
without consent of the owners. This kind of merger is realized when the parent company



owns more than 50 % share in the subsidiary company which is the way to guarantee an
agreement of the company's owners or better — it can be used fot elimination of the minority
shareholder's interests.

Triangular — another special type of merger that represents a combination of merger
itself and consolidation process. It brings an advantage of avoiding the problems connected
to the traditional merger. For example this kind of merger allows outrun the process
completely without permission of the parent company's shareholders.

Market Extension — a merger involving two enterprises that produce the same product
in different markets what allows enlarging the client base.

Product Extension — a merger occurring between companies from the same markets
offering a little bit different products so that they will be able to get higher profits and to cover
the market.

M&A

by industry by teritory

horizontal — ——  national
conglomerate — —— international

vertical by attitude

specific —  friendly
small scale — — hostile
shortform ——
triangular ——

Fig. 1- The basic forms of Acquisitions
Source: Authors

4. FINANCIAL ASPECTS OF MERGERS

The main reason for mergers is always the synergy. Without synergy there would be no
company considering it. When enterprises are making decisions in this case, there is a lot of
factors to think about, because both merger and acquisition are demanding for all interested
entities and take a lot of time [4]. In each company is a merger decision different and
depends on many aspects they deal with. First of all, the integrating entities have to be
evaluated and method of assessing individual enterprises must be identical. Let's take an
example: There are two companies considering a merger, A and B. Both of them have to
pass an evaluating process, which provides managers value results Hx and Hg. Then follows
an calculation of value of new-created company, Has. The essence of calculation is



a condition that simple sum of the values (Ha + Hg) must be less than the estimated value of
the merged entity Hpg. If SO, integration process promises the future benefits and appears to
be the right direction for the companies because the merger creates a value.

Value created
by merger

Hg

Figure 2 - lllustration of merger value
Source: Authors

Reasons for the failure of the mergers and acquisitions

There can be various reasons of the failure in the companies, but the most common
ones can be generalized into two:

* lack of merger preparedness before implementing, including overestimation of the
possible synergies,

* mishandling of the phase of integration after the merger, when more attention was
paid to its preparation than to the process integration itself.

CONCLUSION

There is a reasonable explanation of rising numbers of the companies interested in
mergers. It is hard to estimate the future results of activity as merger, but shareholders need
to know at least the foreseen results. When the company decides to growth externally in the
form of mergers, financial analysis must be carried out on anticipated results. The
implementation is based on generally accepted knowledge: the merger is economically
advantageous when combined companies have greater value together than separately.

References:

[1] Viera Berzakova, Zilinska univerzita v Ziline, F PEDAS, Katedra ekonomiky, Univerzitna
1, 010 26 Zilina, viera.berzakova@fpedas.uniza.sk, +041/513 32 27.

[2] Martin Burio, Zilinska univerzita v Ziline, F PEDAS, Katedra ekonomiky, Univerzitna 1,
010 26 Zilina, martin.buno@fpedas.uniza.sk, +041/513 32 27.

[3] SUCHOZA, J., HUSAR, J. a kol. Obchodné pravo. Bratislava: IURA Edition, 2009. 1063
s. ISBN 978-80-80-70-78-290-0.

[4] ROSS, S. A., Westerfield, R. W., Jaffe, J. Corporate Finance. New York: McGraw-hill,
1996. 897 s. ISBN 0-256-15229-2.

[5] KISLINGEROVA, E. a kolektiv. Manazérske finance. Praha: C. H. BECK, 2004. 714 s.
ISBN 80-7179-802-9.

[6] FERENCIKOVA, S. a kolektiv, Medzinarodna expanzia firiem. Bratislava: lura Edition,
2013. 364 s. ISBN 9788080785321.

[7] MOTIS, J. Mergers and Acquisitions Motives. Crete: University of Crete, 2007. online:
http://economics.soc.uoc.gr/wpa/docs/paper2mottis.pdf.

[8] PALA, R., PALOVA, I., LEONTIEV A. Cezhraniéné fuzie. Bratislava: C. H. Beck, 20009.
200 s. ISBN 8074001710.


mailto:viera.berzakova@fpedas.uniza.sk
mailto:martin.buno@fpedas.uniza.sk

[9] KISLINGEROVA, E. — HNILICA, J.: Finanéni analyza — krok za krokem. C. H. Beck:
2005. ISBN 8071793213.

[10] MOYER, R. CH. — MCGUIGAN J. R. — KRETLOW W.: Contemporary Financial
Management. SouthWestern: 2005. ISBN 9780324289084.

[11] KOTULIC, R., KIRALY, P., RAJCANIOVA, M. Finan&na analyza podniku. 1. vyd.
Bratislava: lura Edition, 2007. ISBN 978-80-8078-177-0.

[12] CENIGA, P., MAJERCAK, P.: Fundamentals of logistics management : definitions,
strategy and inventory management. Zilinska univerzita, Zilina. 2008. ISBN 978-80-554-
0037-2

[13] MAJERCAK, P., CENIGA, P.: Supply chain management : supply chain, warehousing
and transportation. Zilinska univerzita, Zilina. 2008. ISBN 978-80-554-0038-9

[14] MAJERCAK, P., MAJERCAKOVA, E.: Is an enterpreneurship for enterpreneurs in
Slovak republic still attractive? In: Faktory prosperity podniku v lokalnim a globalnim
prostiedi optikou roku 2013. Praha, Oeconomica, 2013. ISBN 978-80-245-1959-3

[15] MAJERCAK, P., MAJERCAKOVA, E.: Index of business environment in Slovakia is
pulled with franchising companies. In: Faktory prosperity podniku v lokalnim a globalnim
prostifedi optikou roku 2013. Praha, Oeconomica, 2013. ISBN 978-80-245-1959-3



Comparison of internet store and traditional store

Katarina Moravéikova®, lvana Weissova?®

Abstract: The proliferation of internet shopping as a viable retail format has attracted a great
deal of media attention about its potential impacts on place-based shopping.
Specifically, the growing estimates of online retail sales have caused the real
estate industry to become increasingly concerned about the ability of internet
shopping to replace shopping at bricks and mortar stores. However, the current
research and literature lacks a systematic assesment of the potential impacts of
this emerging retail format on the traditional models of shopping. Without such an
assessment, planners and real estate professionals will find it difficult to navigate
the various claims in the media and are faced with great uncertainly about their
traditional practices.

Key words: internet store, traditional store, customer

INTRODUCTION

If a company wants to ensure its leading position in the market, increase market
share, business development and increase profits, it needs to offer its customers new
opportunities and value.E-shop in connection with the growth pace of life, increasing
economic and technological awareness, becoming an indispensable part of everyday life. As
a result of rising customer demands in the future shift of focus to this form of shopping and
trading. Online store offers customers the benefits the current store does not have.

The history of online stores started in 1992 in USA. With the creation of www and http
protocols: between 1994 and 1995, these were the type of internet business today. In
Slovakia, the history of e-commerce began in 1996, when operations were launched the first
online shops dunaj.sk, currently called hej.sk and CDshop.sk.[12]

In 2013, the number of Internet users in the world 2.7 billion, and this number is
growing. Updated with the users provided access to the Internet from mobile devices and
tablets. Number of internet users buying the e-shop is still lower than the number of users
buying goods in shops, but this number varies from country to country.[5] In Slovakia, the
Internet was beginning prerogative of affluent people. Competition among providers of
Internet connection be made available to the ordinary people, as evidenced by the fact that in
September 2013 had internet 3,214,331 people. In particular, this figure supports the
creation of online shops which were in Slovakia in 2013 over 7000.[6]

ADVANTAGES AND DISADVANTAGES OF INTERNET STORE COMPARED TO TRADITIONAL STORE

A clear definition of e-shop is not yet fully defined in the literature. According to one of
them is e-shop any form of trading is carried out electronically via telecommunications
networks. Other defines e-shop as the process of selling goods or services, including the
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planning and implementation of payments and the exchange of customer information, which
are realized by computers, including advertising and marketing processes.[13]

At the moment Internet use continues to grow. For people creating new opportunities
for shopping and consumers have a choice as to whether use of the traditional form of the
purchase through a retail store or give priority to hew modern version through the online
store.

Table 1: Advantages and disadvantages of internet store and traditional store

Internet store

Traditional store

selection from home

lower prices

a wide range of choice

availability 24 hours a day
possibility of returning up to 7 days
lower operating costs

home delivery

categorization of goods

low initial cost

goods are immediately available
opportunity to see and try out the goods
specialists in stores

additional services

no restriction of products in terms of sales

- goods are not immediately available
- goods can not be seen and tested

- disclosure of personal data

- risk of non-delivery in period

- risk of delivery of other goods

- more difficult claiming

higher prices

high operating costs

high initial investment
opening hours

a narrow range of choice
traveling for goods is needed

- gtricter legislation

- restriction of products in terms of sales

Source: own creation

In comparation shop with sale are four important aspects that are analyzed further in
the following sections.

1.1 Customer satisfaction
Internet store

Online store offers customers the opportunity to choose a product from the comfort of
their home. A big advantage and the main reason for the visit of the eshop are mostly lower
prices compared with traditional shops.

If the consumer decides to purchase over the Internet, there is an offer with much
wider range available, not only within the Slovak eshops, but also foreign. The goods can be
sorted by number of categories, which simplifies the choice between several products
simultaneously and also it can be properly viewed and compared with competitors. Many
people are put off from purchasing through an online store by fact that the desired product
may not be immediately available. However, at present electronic consignment are already
delivered within hours. The customer can shop 24 hours per day, is not limited by any
opening hours. Product is delivered directly to the consumer who does not have to travel



tens to hundreds of km for it. If the product does not meet the requirements for either the
light, size, or other parameters, it can be returned up to 7 days without any reason. [7,8]

However, the customer cannot watch live or try selected item. If he wants to make
business over the Internet, he has to provide information about yourself, such as address
and contact details. Customers require some knowledge of the product when purchasing in
traditional store, if it is an eshop, detailed information is even more important and big
negative is the lack of them. There is also a risk that the consumer will not receive exactly
what was ordered and there are costs associated with shipping goods back. More and more
online retailers are returning to the customer not only expenditure on goods, but also
services. Some traders do not know to update availability of various types of goods quickly
enough, what is related to non-compliance of the delivery period. Greater difficulty arises
even in case of claim when the product has to be packaged and sent by post or courier, what
extends this process.[2]

Traditional store

Traditional store is a form of retail sales in which the customer sees the product live,
can try it out and in most cases it is immediately available without waiting. There are staff
working in this type of shop, which assist in the selection, provide expert advice and service.
In this area the consumer in the online store must rely on text and image information or
buyers reviews, but some stores also have a telephone or online counseling. The positive of
traditional store is offering additional services, such as the form of after-sales service and
spare parts supply. Any complaints can be applied directly in the traditional shop.

Prices in traditional stores are usually higher than the offers on the Internet. The
reason is additional cost entering to prices, which the online retailer does not have. If the
customer is interested in a certain product, he has to come into the store, only within the
opening hours, and can choose only from the presented products.[7]

1.2 Costs
Internet store

The operation of an online store is much cheaper and often derived from the price of
the products sold. Quality e-shop now can cost thousands of euros, but it depends on many
factors. As the first group of costs incurred in establishing eshop, is the cost of its purchase
or rental. When buying, price depends on whether the customer wants to create a unique or
a stencil shop. In case of rental it is required to pay a certain amount per month, the amount
of which depends on whether it is the cheapest, advanced or professional one. Other costs
are related to operating mode, ie domain, hosting and system updates. We can not forget the
costs related to the acquisition of products from suppliers that will make the offer on-line
shop.

This leads to storage costs, which may or may not occur. If it is a small shop, mostly
vendor equips all matters relating to its operation. In the case of big business it is necessary
to calculate the labor cost per employee. An important and essential part of the costs are the
costs of marketing - PPC advertising, emailing, banners. It is necessary to bear in mind the
costs associated with packaging, returns or claims.[10]



Traditional store

Traditional store is a store of goods or services, which is located in a physical space
in a building or outdoors. Owner pays the rent for the location of the store, the amount of
which depends on the size and needs to pay the cost of energy. In these stores, professional
staff serve us, whose job is necessary to evaluate financially in the form of wages. If the
seller does not know accounting, he has to pay accounting firm for it. Among lower costs we
can include the cost of services (telephone, internet), promotional packaging, arranging
details. [7,8] Mentioned costs are for a period of one month. Every year it is necessary to
update the software, and after a few years there is a need of new cash registers.
Investments in reconstruction and equipment of store or advertising campaigns are the most
important and largest part of the costs. For retail operation is essential purchase products
whose sales will be implemented.

The most serious threats to physical stores in case of cost may be considered:

increasing competition means high demand for business premises, and this
affects the rents,

revenues are declining rapidly and immediately, while rents trades decreases with
delay and slow,

revenues are falling, but staff salaries grow,

revenues are falling, but energy prices are still increasing,

decline in sales traders seeking to reverse the great discount, resulting in a furthe
decline in revenues, margins and profits.[4]

1.3 Legislation

When setting up a business should be respected more information, in particular
legislation. The legal standards, which directly relate to and regulate business activities in
Slovakia are:

Act no. 455/1991 Coll. on small business, as amended,

Act no. 513/1991 Coll. Commercial Code, as amended - governs relations
between businesses and the creation of companies,

Act no. 40/1964 Coll. Civil Code, as amended - contains information such as the
handling of complaints,

Act no. 250/2007 Z.z. Consumer Protection, as amended,

Act no. 595/2003 Z.z. Income Tax, as amended,

Act no. 311/2001 Z.z. Labour Code, as amended - regulates labor relations
between employees and employers, also contains information on OSH

Act no. 431/2002 Z.z. on Accounting, as amended,

Act no. 283/2002 Coll. on travel expenses, as amended.[11]

When starting up an internet business entrepreneur must see to it that his business
was not only in accordance with those laws, but must also accept specific regulations relating
to this area.

Act. 22/2004 Z.z. electronic commerce

Under that law is an internet marketer required to provide potential customers with the
following minimum information that must be permanently and easily accessible:



name, business name and address of the service provider in the case of a legal
person, respectively name, place of business and residence address of the
service provider, if a natural person,

Tax identification number if VAT payer,

e-mail address and telephone number

marking the register, which it entered and the registration number,

the name and address of the supervisory authority or supervision activities of the
service provider subject.[10,11]

Act. 108/2000 Z.z. on consumer protection in doorstep and distance selling

Internet marketer is required prior to the conclusion of distance contracts
simultaneously with the supply of goods or services to the consumer to notify:

residence and trade license, resp. business name and address,

description of the goods or services

price of the goods or services provided,

delivery terms and delivery costs,

payment terms

instruction on the consumer's right to cancel the contract,

prize for the use of means of distance communication, where the price is
determined other than the basic rate,

the period during which the seller is bound by its offer, including price,

the minimum period for which the contract may be concluded in the case of a
contract for the sale of goods or the provision of services which are supplied or
performed permanently or recurrently.

The customer is entitled to cancel the contract and return the goods within seven
working days, but this option does not apply to goods made to specific customer
requirements, a single consumption goods, perishable goods, the sale of audio and video
recordings, sales of computer programs that customer has unrolled, the sale of newspapers
and magazines.[12]

Act. 113/2013 Z.z. on Personal Data Protection

Each marketplace operator maintains a database of personal data of its customers
and, therefore, for him, the provisions of this Act. particular needs:

consent to the processing of personal data of clients - it is not possible to collect
data about customers without their consent,

identify the merchant as an administrator of personal data is necessary
registration at the Office for Personal Data Protection,

the purpose of processing personal data

extent of use of personal data

the possibility of client consent at any time and request removal of their personal
data from the database.[13]

Act. 147/2001 Z.z. advertising

"Advertising must not be disseminated by automated phone call system, fax and
electronic mail without prior consent of the user receiving the ads."



"Advertising must not be disseminated address if the addressee refuses to receive
advertising in advance."

Sending newsletters is possible only with the consent of the addressee, the consent
can not be combined with any other act, which means that the first order in e-shop can not
be considered as consent.[9,14]

1.4 Portfolio of sales

Considering the traditional store is pointless to think about goods and services, which
can be sold. Entrepreneur decides which product he wants to do business with, find a place
and can start selling.

In the case of an online store is the selection of goods difficult. There are products
that can not be sold over the Internet or goods which the trader decides to sell, but there is
no interest in them.

According to a survey conducted by NMS Market Research in 2012 people in
Slovakia purchase over internet mainly clothing, mobile phones and books.

Table 2: The percentage of people who bought in 2012 individual product categories

Order Category Together Men Women
1 Clothing, shoes, accessories 39% 29% 59%
2 Mobile phones 28% 33% 18%
3 Books 26% 19% 41%
4 Electronics 21% 22% 19%
5 Cosmetics and Perfumes 20% 13% 36%
6 Auto-moto 18% 23% 8%
7 Sports equipment 17% 19% 13%
8 TV and video 17% 22% 7%
9 Baby goods and toys 17% 11% 27%
10 Notebooks 16% 19% 11%

Source: DSL, 2012. Slovaci cez internet nakupuju najviac oble€enie, mobily a knihy. In
www.dsl.sk. [online]. 2013. internet: <http://www.dsl.sk/article.php?article=13599>

The statistics of portal Azet.sk shows that the number of Internet shops in 2013
exceeded 7,000. Most shops currently exists in the segment of apparel, footwear and
textiles, 1546, followed by furniture and housing, which operates by 1,399 stores online.
Automotive Products are also well represented (1329), drugstore and chemistry (1291),
electronics (1248), gifts and entertainment goods (1220) and cosmetics (1180).[1]

CONCLUSION

The traditional form of purchasing goods such as shopping in store in recent years
added a new form, and online shopping in e-commerce. At present, many entrepreneurs
decide to open your own e-shops, because for them it may be more advantageous than
operating traditional stores, whereas for low pay no monthly fees. In an online shopping
prevails thus a lot of competition and many of these small retailers up because | can not get
enough customers, which is shared by competitors on the internet just a mouse click. Online
shop has advantages for customers as well as for entrepreneurs. The paper presents the


http://www.dsl.sk/
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advantages and disadvantages of internet business and also a traditional store and are
divided into four categories - customer satisfaction, costs, legislation and portfolio of sale.

REFERENCES

[1]
(2]

[3]

[4]

[5]
[6]
[7]

(8]

[9]

[10]

[11]

[12]
[13]
[14]

[15]

[16]

[17]
[18]

AZET. Katalog firiem. [on line]. [s.a.]. [cit. 2014-2-2]. Dostupné na internete:
<http://www.azet.sk/katalog/internetove-obchody/slovensko/>

COPUS, A.: Internetovy obchod vs. kamenna predajiia. 2013. [on line]. [cit. 2014-1-27)].
Dostupné na internete: <http://vosveteit.sk/2013/05/internetovy-obchod-vs-kamenna-
predajna/>

DSL, 2013. Slovaci cez internet nakupuju najviac obleCenie, mobily a knihy. In
www.dsl.sk. [online]. 2013. [cit. 2014-2-2 ]. Dostupné na internete:
<http://www.dsl.sk/article.php?article=13599>

GLASA,F.: Je rozumné otvorit maloobchod?. 2012. [on line]. [cit. 2014-1-28]. Dostupné
na internete: <http://ako-investovat.sk/index.php/venture-a-angel/125-klasicke/337-je-
rozumne-otvorit-maloobchod>

Internet live stats. Number of internet Users. Internet live stats. [online]. 2014. Internet:
http://www.internetlivestats.com/internet_users/

Mediaresearch. 2013. Vysledky merania internetu v SR [online]. [cit. 2014-1-22].
Internet:< http://www.iabslovakia.sk/index.php?context=3&p=22>

CENIGA, P., MAJERCAK, P.: Fundamentals of logistics management : definitions,
strategy and inventory management. Zilinska univerzita, Zilina. 2008. ISBN 978-80-
554-0037-2

MAJERCAK, P., CENIGA, P.: Supply chain management : supply chain, warehousing
and tran§poﬂation. ZiIinskév gniverzjta, Zilina. 2008. ISBN 978-80-554-0038-9
MAJERCAK, P., MAJERCAKOVA, E.: Is an enterpreneurship for enterpreneurs in
Slovak republic still attractive? In: Faktory prosperity podniku v lokalnim a globalnim
prostFedj thikou roku 201 :?‘; Prah@, Oeconomica, 2013. ISBN 978-80-245-1959-3
MAJERCAK, P., MAJERCAKOVA, E.: Index of business environment in Slovakia is
pulled with franchising companies. In: Faktory prosperity podniku v lokalnim
a globalnim prostfedi optikou roku 2013. Praha, Oeconomica, 2013. ISBN 978-80-245-
1959-3

PIOVARCI, |.: Kamenny &i internetovy? Kazdy obchod méa svoje &aro. 2013. [on line].
[cit. 2014-27]. Internet: <http://peniaze.pravda.sk/spotrebitel/clanok/26321-kamenny-ci-
internetovy-kazdy-obchod-ma-svoje-caro/>

SLADEK, D: Na potulkach svetom www. PC Revue. 2004. ISSN 1335-0226, internet:
einsty.hostujem.sk/pcrevue/2004/PC_Revue_10_ 2004.pdf

STEINOVA,M., HLUCHNIKOVA, M., PRADKA, M.: E-marketing Il. Ostrava: VSB-
Technicka univerzita, 2003. ISBN 80-248-0351-8.

UDAN, M. Jak zadit seshopem. 2013. [online]. [cit. 2014-1-28]. Internet:
<http://www.mujprvnieshop.cz/co-nesmim-podcenit-pri-priprave-eshopu/>

Zakon €. 22/2004 z 3. decembra 2003 o elektronickom obchode a o zmene a doplneni
zakona €. 128/2002 o Statnej kontrole vnutorného trhu vo veciach ochrany spotrebitela
a 0 zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni zakona &. 284/2002.

Zakon ¢. 108/2000 zo 16. marca 2000 o ochrane spotrebitela pri podomovom predaji
a zasielkovom predaiji.

Zakon €. 122/2013 z 30. aprila 2013 o ochrane osobnych udajov.

Zakon €. 147/2001 z 5. aprila 2001 o reklame a o zmene a doplneni niektorych
zakonov.


http://www.azet.sk/katalog/internetove-obchody/slovensko/
http://vosveteit.sk/2013/05/internetovy-obchod-vs-kamenna-predajna/
http://vosveteit.sk/2013/05/internetovy-obchod-vs-kamenna-predajna/
http://www.dsl.sk/
http://www.dsl.sk/article.php?article=13599
http://www.internetlivestats.com/internet_users/

FILOZOFIA STIHLEHO PODNIKU A STIHLEJ LOGISTIKY

PHILOSOPHY OF LEAN ENTERPRISE AND LEAN
LOGISTICS

Martin Butio*

Abstrakt: Systémy vedenia a riadenia podnikov sa neustdile vyvijaju. Vsetky vsak maju
spolocny ciel, zvysit’ produktivitu podniku. Jedna 7 takychto teorii, ktora funguje uz niekolko
desiatok rokov uspesne v praxi, je teoria Stihleho podniku. Predmetom clanku je filozofia
Stihleho podniku s bliz§im zameranim na stihlu logistiku.

Klucové slova: stihly podnik, stihla logistika, logistika, Stihly manazment

Summary: Systems management of enterprises are constantly evolving. But all of them share
a common goal, to increase business productivity. One such example is theory, which has
been operating for several decades successfully in practice, the theory of Lean Enterprise.
This article introduces the philosophy of Lean Enterprise with stronger focus on lean
logistics.

Key words: Lean Enterprise, Lean Logistics, logistics, Lean management

JEL Classification: M1

UVOoD

Konkuren¢né prostredie 21. storoCia je pre firmy najnarocnejSie, aké sme doteraz
poznali. Denne vznikaji po celom svete statisice firiem. Urcujuci trend smerom ku
globalizacii prindSa podnikom vyznamné prileZitosti, ale zaroven na ne kladie aj vysoké
naroky. Internacionalizdcia, deregulacia trhu, technologicky postup, liberalizacia, to vSetko
ma za nasledok zvySujicu sa konkurenciu. Podniky zameriavaji svoju c¢innost’ na
odstrafiovanie nadbyto¢nych aktivit a produktov vo vyrobe, snazia sa zvysit' plynulost’ vyroby
znizovanim zasob azvySovanim efektivnosti vyroby, prepdjaju parcidlne procesy do
retazcov, zvySuju podnikovu kultaru, kvalitu vyrobkov, ¢i snazia sa prepojit’ zakaznika
s procesmi inovacie. K naplneniu tychto cielov vyznamne prispieva logistika aplikéciou
koncepcie Stihlosti.

1. STIHLY PODNIK

Stihli podnik predstavuje metodiku vyvinutt firmou Toyota, ktora sa na podnik pozera
prostrednictvom nakladov a vydavkov. Stihlost’ podniku znamena vykonavanie iba tych
¢innosti, ktoré s potrebné, snazit' sa pri vyrobe neprodukovat’ chyby, zniZit' ¢as vyroby na
minimum a pri tom minut’, ¢o najmenej finanénych prostriedkov (1,13). Iné definicia definuje
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Stihly podnik ako podnik, ktory vykondva to, ¢o chce od neho zdkaznik, s minimalnym
poctom ¢innosti, ktoré hodnotu vyrobku nezvysuju.

Stihla vyroba znamena vyrabat’ jednoducho, koncentruje sa na znizovanie nékladov.
Vyuziva principy kaizen aktivit, systému kanban, ¢i analyzy tokov (2).

Filozofia S$tihleho podniku je sucastou aj tzv. green marketingu, nakolko
kl'aicovy pojem ako Stihleho podniku, tak aj green marketingu, je minimalizacia
plytvania. Za plytvanie mézeme oznacit’ kazdu ¢innost’, ktorej naklady, ktoré vznikaja
pri vyrobku, ¢i sluzbe, prevySuji mieru zhodnotenia tovaru alebo sluzby. Medzi
typické priklady plytvania moZeme zaradit’:

e Komplikovana preprava,

e Hromadenie zasob,

e Kratkodobé skladovanie,

e Nadvyroba,

e Odstraiiovanie nekvality,

e Cakanie na suciastky, material,
e Cakanie na material (3).

Struktura $tihleho podniku by mala zahffiat’ §tihlu vyrobu, $tihlu administrativu, $tihly
vyvoj a Stihlu logistiku.

Stihla vyroba Stihla administrativa

Stihly podnik

Stihly vyvoj Stihla logistika

Zdroj: (4).
Obr. 1: Struktura §tihleho podniku

1.1 Stihla vyroba, vyvoj a administrativa

Hlavnymi prvkami Stihlej vyroby st timova préca, vizualizacia, Stihle pracovisko,
kaizen, kanban a schopnost’ rychlych zmien.

Timova praca tvori jednu zo zékladnych zloziek Stihleho podniku. Je to ovplyvnené
predovSetkym tym, ze velka cCast' plytvania ma svoje opodstatnenic v zlej internej



komunikacii. DalSou =zlozkou systému je kaizen. Kaizen je kazdodenna cinnost’
prekonavajuca jednoduché zefektivnenie produktivity. Kaizen pracuje s tromi pricipmi:
e Uvazovanie o vysledku,

e Celostné uvazovanie o procese, ktory vedie k vysledku,
e Ucenie sa (5,12).

Ku S$tihlemu pracovisku patri definovanie potrebnych pomodcok a zariadenia,
odstranenie vSetkych zbyto¢nosti na pracovisku, udrZzovanie ¢istoty a poriadku na pracovisku,
dodrziavanie discipliny. So Stihlym pracovisko tUzko suvisi vizualizacia, ktorda ndm hovori
0 efektivite pri vyrobe.

Stihly vyvoj interpretuje vlastnosti vyrobku, pri¢om do pozornosti dava, ze kazda
nadbytocnd funkcia vyrobku, ktord neuspokojuje potrebu zakaznika a zdkaznik za fiu musi
platit, je plytvanim.

Plytvanie vo vyvoji:

e Vytvaranie nadbyto¢nej dokumentacie — nové vykresy vyrobkov, nacrt nepotrebnych
funkeii,

e Hrladanie informacii — zbytocné telefonaty, ¢i emaily,

e Zbytocna (nadbytocnd) praca — napriklad rozne Statistiky, ¢i vykazy (4).

Zakladne poziadavky Stihleho vyvoja predstavuje predovsetkym presne zadefinovana
vyvojova stratégia, presna Struktura produktov a vyladené projektové portfoélium.
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Zdroj: (6)
Obr. 2: Implementécia zloziek do Stihleho vyvoja

Prieskumy z podnikov ukazuje, Ze viac ako 50 % priebeZnej objednavky (zakazky)
tvori ¢innost’ v oblasti administrativy. Pri¢iny st najmé Vv zlej internej komunikécii podniku,
Vv problémovej komunikécii so zdkaznikmi, v problémoch so softvéroch, v mnozstve
neproduktivnych porad a byrokratickych ¢innosti.

Hlavné ciele Stihlej administrativy si:

e Kiratke priebezné Casy zékaziek,

e Nizke zasoby a prehl'adné procesy,

e Bezchybné procesy,

e Vyssia efektivnost’ administrativnych procesov.



Hlavné formy plytvania v administrative su:
e Nadbytok informacii,
e Preprava zbyto¢nych informacii,
e Hladania a ¢akanie na informacie,
e Chyby v administrative (4,11).

2. STIHLA LOGISTIKA

Postavenie logistiky sa v poslednych rokoch zasadne zmenilo, z nie prili§ vyznamne;j
funkcie sa vyvinula oblast’, kde m6ze podnik dosahovat’ pomerne vyznamné uspory nakladov.
Logistika pontka obrovsky potencial pre zvysenie spokojnosti zdkaznikov, ¢im priamo
vplyva na objem trzieb. Takisto je dblezitym marketingovym nastrojom v konkurenc¢nom
boji. Logistiku mozeme definovat’ ako interdisciplinarnu vedu, ktora sa zaobera koordinaciou,
zosuladenim, prepojenim a optimalizaciou toku surovin, materialu, vyrobkov a sluzieb, ale

tiez tokov informadcii a financii z hl'adiska uspokojenia zdkaznika s optimalnym vynaloZenim
prostriedkov (8,10).

Podla vyskumov oblast’ prepravy, skladovania a manipulécie s vyrobkami zamestnava
viac ako 25% zamestnancov, zabera zhruba 50 % priestranstva podnikov a tvori az 87% Casu,
ktory stravi materidl v podniku. Tieto ¢innosti tvoria 15 az 70 % celkovych nékladov na
vyrobok, ovplyvituju Stihlost' podniku a samozrejme aj kvalitu vyrobkov. Nevhodnd, co
nespravna doprava, manipulacia, ¢i skladovanie znehodnocuje 3 — 5 % materialu.

Uvedené percenta dokazuju, Ze spravne riadend a aplikovand logistika modze pre
podniky znamenat’ vyznamni konkurenénii vyhodu. Stihly podnik by mal budovat® aj $tihlu
logistiku prostrednictvom $tihlych logistickych procesov. Hlavné formy plytvania v logistike
st:

e Zasoby, nadbyto¢ny material a komponenty,

e Zbytocna manipuldcia — nevhodné presuny materidlu, preskladiiovanie, zle zvolena
preprava

e (Cakanie — na suciastky, material, informacie,

e Chyby v logistickom systéme,

e Nedostato¢ne vyuzité prepravné kapacity

e Nevyuzité kvality pracovnikov (3).
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Obr. 3: jednotlivé prvky Stihlej logistiky

Obrazok 3 nam ilustruje hlavné prvky Stihlej logistiky. Aby sme tieto prvky mohli

uspesne zaviest’ do podniku, musime dodrzat’ naslednost’ tychto krokov:

e Interny audit $tihlej logistiky,

e Prezentacia auditu, koncept pripravovanych zmien, Skolenie timov,

e Mapovanie tokov hodnoét v internej logistike,

e Mapovanie tokov hodn6ét — dodavatelia,

e Postup zostihlenia,

e Interna a externa logistika — redukcia zasob, nové zmluvy a pod.,

e Novy systém riadenia hodnotového toku v logistike,

e Vyhodnotenie projektu,

e Systém stretnuti, mapovanie logistickych ukazovatel'ov (4).

Doba zavedenia Stihlosti logistiky sa odhaduje na dva aZ $tyri roky. Doba na zavedenie
Stihlosti kompletného podniku sa odhaduje na Styri az Sest’ rokov (9,8). Aj toto je dovod,
ktory odradi mnohé podniky, nakol’ko vyrazné vysledky citit’ az po urcitej dobe.

ZAVER

Implementécia filozofie Stihleho podniku nie je jednoducha. Je asovo ndrocna,
vyzaduje zmenu takmer vSetkych vnutornych Struktir podniku, kazdodennu pracu na sebe,
proaktivny pristup, viziu spolo¢nosti, ktorej veria vSetci pracovnici. Zvladnutie mdZze priniest’
vel'ké mnozstvo uSetrenych finanénych prostriedkov, ktoré moze nasledne podnik investovat’.
Systém Stihleho podniku je dodnes povaZovany za neprekonany a dokonale prepracovany.
Filozofiu $tihleho podniku prevzal aj Toma$ Bata, ktory nasledne asocioval spojenie medzi
doéslednou racionalizéciou a Specializaciou vyrobnych procesov.
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FINANCIAL-ECONOMIC ANALYSIS OF SELECTED
COMPANY

Ivana Weissova !
Katarina Moravéikova®

Abstract: Following article presents the financial-economic analysis as the important tool
that supports any implementation of managerial decisions. The financial management in
the enterprise cannot take place without the existence of relevant, accurate and timely
information on the financial health of the company. The financial-economic analysis plays
an important role in the financial management thanks to the fact that it is able to provide
needed data base for managerial decisions. To ensure this function the financial-
economic analysis uses a range of mathematical, mathematical-statistical, graphical, and
many other appropriate methods and procedures.

Key words: financial-economic analysis, financial health, performance evaluation,
financial indicators, ex-post analysis

JEL Classification: G3, G30

1 FINANCIAL-ECONOMIC ANALYSIS

According Ruckova (2011), it is desirable to identify the view that in the current
economic environment, the impact of globalization of the economy, is increasing the level
of demand placed on the performance, operation or management of the business entities
themselves. One of the consequences of globalization is the fact that a successful and
viable businesses currently can happen only one whose financial management and
decision making is flexible. The current global economic situation brings with it changes in
the position of financial and economic analysis in the financial management of the
company.

Decisions taken by the undertaking in the financial management are often the main
determinant of the future development of the company - that a business, or vice versa
bankruptcy documentation for financial management and quality and make the right
decisions to move the company forward, provides a detailed and high-level transfer of
financial-economic analysis of the company. (Sedlacek, 2011)

Knapkova and Pavelkova (2010) states that the main impetus to the implementation
of financial and economic analysis of the company's knowledge and appreciation of its
financial health. The very impulse arises from the primary function of financial and
economic analysis, which is to provide a comprehensive view of the financial situation.
Financial and economic analysis brings together corporate assessment of past, present,
and attempts to predict financial management and financial stability of the company in the
future. In the words of the authors, "it is difficult to imagine a quality manager of an
undertaking which does not have an idea of what the profitability of the company achieves
what the average maturity of the debt, the added value created his staff and so on. "
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Zalai (2013) argues that how the resulting financial and economic analysis of the
company look (content, scope, methods used, etc..) Depends ultimately to whom it is
addressed further by firm size, sector classification, environmental cycle of a business and
so on. In order to achieve success and relevance of the results of financial and economic
analysis must be used for its implementation quality input data. To the primary data base
we include the financial statements of financial accounting enterprise, which must be in
accordance with the Act. 431/2002 Z.z. on Accounting as amended prescribed form and
content. However, there are also other sources of data for financial and economic
analysis, usually with a supportive, respectively. secondary nature (eg. interim and annual
reports of the company, reporting payroll company, etc.). To get a better idea of the
financial and economic position of any company and to increase the ability to express the
results of financial and economic analysis, it is desirable that the selected findings
compared with the median value for the industry. (Kotuli¢, Kiraly, 2007)

As in the literature, even in real life we encounter many approaches to the
classification of financial-economic analysis given that different kinds of methods in
practice combine and complement each other. For the needs of the present paper is
financial and economic analysis of the company classified according Ruckova (2011)
following the temporal orientation:

Ex post analysis:

¢ Analysis of absolute indicators (analysis of trends, the percentage analysis),

¢ Analysis of differential indicators (analysis of funds of funds, cash flow analysis,
analysis of sales, costs, profits),

e Analysis of ratios (activity analysis, liquidity analysis, debt analysis, profitability
analysis, analysis of market value, cash flow analysis),

¢ Analysis of system parameters (pyramidal decomposition).

Ex ante analysis:

¢ Predictive models (bankruptcy models, creditworthy models).



2 APPLICATION OF CHOSEN METHODS OF FINANCIAL-ECONOOMIC ANALYSIS
AT SELECCTED COMPANY

Declaration on the fact that the financial-economic analysis are among the tools to
promote effective management decision making in a globalizing economies, not only in
financial management, will be selected methods and techniques of financial-economic
analysis in the next part of the article applied to selected real functioning business entity.

2.1 CHARACTERISTICS OF THE SELECTED COMPANY

For purposes of this contribution will be the undertaking referred to as COMPANY,
Ltd. COMPANY, Ltd. operates in logistics since the early 80s of last century. In 2012 the
company made the acquisition of equally active in the field of transport. At present, the
enterprise has three partners and the value of the capital 66 390 €. At 31 December 2012
the company reported a net profit of 353 97 € and the value of its equity was 4 114 051 €.
Based on the number of employees and the turnover the company is ranked among small
and medium companies. The financial statements of the company shall be audited in
accordance with applicable legislation.

2.2 EVALUATION OF THE FINANCIAL HEALTH OF THE SELECTED COMPANY
APPLYING OF CHOSEN METHODS OF FINANCIAL-ECONOMIC ANALYSIS

The primary data sources of financial-economic analysis of the financial statements
of the company, namely the balance sheet, income statement, cash flow statement, but
also the annual reports for the period 2009 to 2012. Within ex-post analysis is comparison
findings results with the sector average for companies operating in the same sector
(according to SK NACE classification) for 2011.

2012 i i i
2011 | | |
2010 | | |
2009 | | |
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%
2009 2010 2011 2012
Non-current assets 70,66% 66,21% 64,65% 66,23%
m Current assets 29,12% 33,51% 35,13% 33,56%
Accruals 0,22% 0,28% 0,22% 0,21%

Graph 1 The equity structure of COMPANY, Ltd. for the years 2009-2012
Source: own processing
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2011 | |
2010 ! !
2009 | |
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%
2009 2010 2011 2012
Equity 45,50% 44 57% 46,24% 33,46%
m Foreign sources 45,88% 47,29% 44,46% 59,80%
Accruals 8,62% 8,13% 9,30% 6,74%
Graph 2 The capital structure of COMPANY, Ltd. for the years 2009-2012
Source: own processing
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Graph 3 Development of costs, revenues, sales and profit for the year after tax of
COMPANY, Ltd. for the years 2009-2012
Source: own processing

Balance sheet value of the assets the company has been observed in all 4 years at
a relatively high and stable level. The largest increase was recorded item of financial
assets on the grounds that this year the company made the acquisition of equally active in
the food industry. During the first three years studied, the value of internal and external
sources to cover equity company needs almost equal (with the most significant item of
own resources was the profit from previous years, which stood at 3.5 million. €). In the last
reporting year, there was a significant overrun of debt financing. The company refinanced
investments made mainly in the form of long-term loans which resulted in an increase in
the cost of enterprise mainly in the form of debit interest. Holding gains were in all years at
a high level and have had an increasing trend. Unfortunately farm costs were also high
and had a growing negative trend. From the above it is clear that beset the relatively low
level of attributable net profit, which in different years ranged up to tens of hundreds of
thousands €.
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Graph 4 Development of liquidity ratios of COMPANY, Ltd. for the years 2009-2012
Source: own processing

Analysis of the company's liquidity clearly demonstrated that during all four periods
examined imminent liquidity on a very low, or even alarming level. Ratios did not reach a
sufficient level of liquidity and even in one of the monitored years were below the
recommended values or boundaries liquidity, albeit on the other hand, showed a positive
trend of development. The problem was mainly that the company has a high volume of
short-term liabilities and their rate of growth was faster than the growth rate of short-term
receivables. When compared with the industry, it was found that the company belonged to
the poorer half of the industry because of its liquidity ratios did not reach the level of
median values or industry. From then led the facts show that the company is forced to
cover our lack of liquidity through short-term operating loans drawing.

q 70 — 300
ays 60 ~— - 250
50 — ~F 200
40 —
- 150
30 ——— —
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20 :. :. 1 50
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2009 2010 2011 2012
= |nventory turnover 26,678 25,893 23,880 24,263
Average collection period 51,009 42,113 42,322 42,533
Payambles turnover ratio 37,455 32,437 36,658 60,170
== Total assets turnover 279,433 219,643 203,191 210,242

Graph 5 Development of activity ratios of COMPANY, Ltd. for the years 2009-2012
Source: own processing

The analysis activity is important to evaluate the quality of supplier-customer
relations. If we consider that the 30-day contractual maturity of liabilities, the situation can
be considered acceptable. A significant decline, however, occurred in the last year, when
the time of payment of current liabilities compared to 2011 increased by almost 24 days
and the contractual period and exceeded by almost a month. The fact was due to the
enormous increase in the relevant undertakings. Negative state in payment of current
liabilities was also confirmed by the results of comparative analysis - median payback
period indicator of short-term trade payables for the industry was less than 24 days. Short-
term receivables collection period the company was relatively stable until the exception in
20009.
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Graph 6 Development of debt ratios of COMPANY, Ltd. for the years 2009-2012
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Another tracked, the indebtedness of the company. During the first three years were
observed own and other corporate resources fairly balanced. The major changes in
elevation leverage over its own resources occurred in the last monitored in 2012, as the
company conducted an extensive investment activities, which primarily financed through
long-term loans. However, it should be stressed that the company is increasingly financed
by own resources, than is the case in half of the industry - its equity value of the capital in
2011 was at 46%, the average share of the sector totaled only 26%.
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Return on assets 0,85% 0,86% 1,81% 2,88%
mmmm Return on equity 1,86% 1,92% 3,92% 8,60%
Return on sales 0,66% 0,52% 1,02% 1,68%
e Return on costs 186,48% 171,26% 175,98% 179,68%

Graph 7 Development of profitability ratios of COMPANY, Ltd. for the years 2009-2012
Source: own processing

When analyzing profitability can be concluded that the profitability ratios reached a
relatively low level, but fortunately a positive view of the fact that the company in all the
years of profit. In addition, these indicators showed a positive trend.

Observed enterprise was subjected to the analysis of ex-ante through selected
prediction models. The coefficients of these models were quantified for all four
observation periods. Then, almost all based on the methods used to arrive at a clear
conclusion - the company is in a gray zone, where, paradoxically, it is not possible to
definitively predict its future development. However, thanks to the quantification coefficient
prediction models for all four years it can be stated that the "stay" company in the gray
zone is stable and rather a tendency of improving financial stability and health of the
company.



According to Patak (1999) can therefore concludes that the financial and economic
analysis of the company inherent to financial management and occupies a unique place in
the evaluation of the current state respectively. financial health of the company, but also
predicted the financial situation in the future. At the same time, financial and economic
analysis acts as a feedback to the company about whether they received financial but also
economic decisions were correct, where the company got through them, in which areas of
financial management, he managed to meet their goals, and where, on the other has not
fulfilled the expected results. Financial and economic analysis can not only create a data
base to make the right decisions in financial management, but also to reveal the causes of
eventual success or failure of the previous decisions and the intensity with which these
factors on the development so far worked.
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Dispecersko-riadiaci systém — nastroj popularizacie
autobusovej dopravy

Marian Chovanec
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Abstrakt

Hlavnym cielom moderného dispecersko-riadiaceho systému v doprave je zvySovanie
kvality dopravy, spokojnosti cestujucich, efektivne riadenie dopravy v redlnom Case.
Zohladfiovanie znalosti, ziskanych prevadzkou dispeCersko-riadiaceho systému, pri
tvorbe planov dopravnej obsluznosti vedie k zefektivneniu vyuzitia vozidiel hromadne;j
prepravy osbéb, ¢o v koneCnom débsledku mdze znamenat zniZenie nakladov na
prevadzku dopravnych procesov. Jednym z vystupov z dispecCersko—riadiaceho
systému je informovanie cestujucich o stave vykonavanej dopravy v realnom Case.

1. Monitoring ariadenie v realnom €ase

Zakladnym principom moderného dispecersko-riadiaceho systému v doprave je
kontrola dopravnych procesov v realnom Case. Z pohladu technoldgii sa jedna o on-
line komunikaciu palubného pocitaca, umiestneného vo vozidle hromadnej prepravy
0sbb, s centralnym dispe€ingom spravidla prostrednictvom datovej siete mobilnych
operatorov. Lokalizovanim vozidla pomocou GPS ziskava kontrola prevadzky
vozidiel novy — priestorovy rozmer a umoznuje sledovat pohyb a polohu vozidla.

Na zaklade poZziadaviek naSich zakaznikov a analyzou prace dispecerov sme dospeli
k nazoru, Ze dispec€ersko-riadiaci systém musi vyhodnocovat odchylky od planovanej
prace takym spésobom, aby dispeCer nebol nuteny neustale sledovat monitor
pocitaa, ale aby bol na nedtandardné spravanie sa dopravy upozorneny vhodne
vyraznym spbésobom. Rovnako délezité je zaznamenat reakciu dispeCera na
vzniknutu dopravnu situaciu. Vyhodnocovanim tychto reakcii je mozné istym
spésobom  predikovat rieSenie situacii v buducnosti aproces rieSenia
nesdtandardnych, neplanovanych situacii s€asti automatizovat, pripadne upravit ¢ast
procesu planovania vykonavania dopravy.

2. Vyhodnotenie

Vysledkom monitorovania a riadenia dopravy v realnom Case je velké mnoZstvo
informacii, ktoré sluzia prevadzkovatelom dispecCersko-riadiaceho systému na
vyhodnotenie efektivity svojich €innosti, vyhodnotenie kvality vykonanych sluZieb vo i
objednavatelom dopravy a v kone€nom désledku vyhodnotenie kvality vykonanych
sluzieb vocCi kone€nym odberatefom — cestujucim. Pohlady na hodnotiace kritéria su
rézne, rovnako su rézne pohlady aj na spdsob ich vyhodnotenia. Cestujuci by
spravne postavené hodnotiace kritéria mal pocitit v prvom rade v spresneni dopravy,
v skrateni jazdnych déb, v garancii prestupov a pod. Vykonavatel dopravy dostava
do ruk jeden z nastrojov na hodnotenie kvality prace vodicov, rovnako aj kvality prace
dispecerov, konstruktérov cestovnych poriadkov.



3. Prevadzka

Neustale je vyvijany tlak na efektivitu, na znizovanie nakladov, na déslednejSiu
kontrolu vozidiel. DispecCersko-riadiaci systém dokaze prostrednictvom vybudovane;j
prenosovej cesty a po instalacii vhodného hardvérového vybavenia monitorovat
prevadzkoveé veli€iny vozidla a prenasat ich do systému. Ziskané informacie sluzia
ku kontrole spravania sa vodi¢a vo vztahu k vozidlu po€as vykonavania planovanej
prace, porovnaniu a vyhodnoteniu Stylu jazdy vodiCov, pripadne vyhodnoteniu
vhodnosti pouZzitého typu vozidla pre zvolenu linku, trasu.

Rovnako sluzia aj k monitorovaniu a vyhodnocovaniu kvality poskytovanych sluzieb
smerom k cestujucim napr. sledovanim vnutornej teploty vo vozidle, spésobom jazdy
vodiCa (prudké zrychlenie, prudké brzdenie) ¢im sa vyrazne ovplyviiuje kvalita
a komfort cestovania.

4. Informovanost’ cestujucich

Dostupnostou modernych technoldgii pre cestujucich sa dostava do popredia
nevyhnutnost poskytovania informacii, ziskanych prevadzkou dispecCersko—
riadiaceho systému, ku konecnému zakaznikovi. Forma poskytovania je rbzna,
vykonavatelia dopravy, objednavatelia dopravy sa orientuju na zabezpecenie
zobrazovania realnych informacii na informacnych tabuliach, cestujuci uvitali
moznost’ zobrazenia informacii na mobilnych telefénoch, pripadne na informaénych
tabuliach umiestnenych vo vozidlach hromadnej prepravy oséb.

VSetky Styri uvedené oblasti uzko spolu suvisia a poskytuju ucastnikom dopravného
procesu v hromadnej preprave o0s6éb informacie, ktoré vedu k skvalitneniu
vykonavania sluzieb. Zavedenie modernych nastrojov riadenia hromadnej prepravy
os6b mdbze viest k navratu do autobusov tych cestujucich, ktori uprednostnili
v minulosti iny typ dopravy. Vystupy dispeCerského systému smerom k cestujucim
pomdzu spopularizovat autobusovu dopravu aj v zmysle prebiehajucej kampane
Rozumna volba.



KRITERIA KVALITY SLUZIEB V CESTNEJ NAKLADNEJ
DOPRAVE

Ivana Simkova’, Vladimir Koneény?

Abstrakt: Clanok sa venuje problematike definovania znakov kvality. Znaky kvality boli
navrhnuté na zaklade existujucich noriem inych sektorov dopravy a analyze Struktury
registrovanych nakladnych vozidiel v ramci Slovenskej republiky.

Abstract: The article deals with problems of defining of quality characteristics. The quality
characteristics were designed based on existing standards in other transport sectors and
based on the analysis of the structure of registered vehicles in the Slovak Republic.

Key words: quality, criteria, goods, category of vehicle
JEL Classification: R49, L15, L25

uvoD

V suCasnosti nie je v platnosti Ziadna eurdpska alebo slovenska technickd norma
upravujuca kvalitu sluzieb v cestnej nakladnej doprave (CND) ako je tomu vo verejnej
osobnej doprave. Problematike kvality sluzieb vo verejnej osobnej doprave sa venuju normy
STN EN 13816 a STN EN 15140. Eurdépska norma STN EN 13 816 Preprava. Logistika
a sluzby. Verejna osobna doprava. Definicia, ciele a meranie kvality sluzby Specifikuje
poziadavky na definovanie ciela, kritérii kvality a meranie kvality sluzby vo verejnej osobnej
doprave a poskytuje navod na vyber vhodnych metéd merania. Norma STN EN 15 140
Verejnd osobna doprava, zakladné poziadavky a odporu€ania na systémy na meranie
poskytovanej kvality sluzieb poskytuje zakladné poziadavky a odporucania na systémy, ktoré
meraju poskytovanu kvalitu sluzieb verejnej osobnej dopravy aplikovanej v ramci STN EN
13816.

Na zaklade existujucich noriem v oblasti verejnej osobnej dopravy, nakladnej dopravy
uplatfiovanych vo svete a boli navrhnuté vSeobecné kritéria kvality a Specifické kritéria kvality
pre konkrétne druhy tovarov budu navrhnuté v dalSom skamani.

1. DEFINOVANIE TOVAROVYCH SKUPIN
V CND doprave existuje viacero tovarovych skupin, ktoré sa prepravuju v ramci CND,
kazda tato tovarova skupina vyzaduje urCenie Specifickych kritérii kvality.
Medzi tovarové skupiny, ktoré boli analyzované patria nasledujuce tovarové skupiny:
o nebezpecny tovar,
rychloskazitelné potraviny
potraviny,
mlieko,
nadrozmerny/nadmerny tovar,
tekuty tovar,
kusové zasielky,
zvierata,
odpad,
sypky material,
kontajnery,

! Ing. Ivana Simkova, Zilinské univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, Katedra
cestnej a mestskej dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, Tel.: +421415133523, E-mail:
ivana.simkova@fpedas.uniza.sk
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vozidla,

stavebny material,
drevo

hutny material.

Pre ur€enie tovarovych skupin sa vychadzalo z dostupnej literatury, zo Statistickych
udajov Prezidia Policajného zboru a z roenky dopravy, pdst a telekomunikacii 2013 ktoru
kazdoro¢ne zostavuje Statisticky Grad Slovenskej republiky.

Prezidium Policajného zboru (PPZ) na vyziadanie poskytlo uUdaje o pocte
registrovanych nakladnych vozidiel podla druhu karosérie a kategorie vozidla ku dniu
31.12.2013. Podla typu karosérie bolo mozné urcit na aku prepravu tovarovych skupin sa
jednotlivé druhy registrovanych vozidiel pouzivaju. Z udajov boli odfiltrované vozidla ktoré su
evidované ako nakladné, ale na fyzicku prepravu tovaru sa nepouzivaju. Medzi odfiltrované
nakladné vozidla podfla druhu karosérie patria:

o tahac privesu, prives obytny,

[ )
o tahac navesu, . prives Specialny za traktor,
o naves nakladny za traktor, . prives za motocykel,
o naves nakladny Specialny za . nosice,
traktor, . nakladace.

o naves obytny,

o prives nakladny za traktor,

Tahaé privesu a tahaé navesu bol odfiltrovany z dévodu, Ze nie je mozné s istotou
urc€it na aku prepravu tovarovej skupiny sa pouziva. Navesy a privesy za traktor sa pouzivaju
najma ako uzitkové vozidla prepravu substratov a nie na komercéné ucely prepravy, z toho
dévodu boli tiez odfiltrované.

Podla kategdrie vozidla boli odfiltrované nasledovné kategorie:

. N1G,
. 01,
. 02,

o N1- pick up.

01, 02 sa pouzivaju ako pripojné vozidla za osobny automobil, z toho dévodu boli aj
tieto kategorie vylucené.
Z kategérie N1 boli vylucené pick up. Tieto vozidla sa mézu pouzivat aj na prepravu veci, no
je tazké uréit &i si vyuzivané na prepravu veci, alebo na sukromné ucely. Z toho dévodu boli
vylu€ené aj N1G.



Pocet registrovanych vozidiel k 31.12.2013 podla typu karosérie
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Obr. 1 - Pocet registrovanych vozidiel k 31.12.2013 podla typu karosérie

Na obrazku 1 je mozné vidiet pocCet Specifickych vozidiel, ktoré sa pouzivaju na
prepravu jednotlivych druhov tovarovych skupin. Z grafu boli vylu€ené nakladné vozidla
skrinovej, skldpacej a valnikovej karosérie. Ich pocetnost je velmi vysoka a zanikla by
diverzifikacia medzi jednotlivymi druhmi vozidiel, ktoré su uréené na prepravu urcitych
druhov tovarovych skupin. Nakladné vozidla skrifiovej a valnikovej karosérie su graficky
znazornené na nasledujucom obr. 2.

Pocet registrovanych vozidiel k 31.12.2013 podla typu karosérie
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Obr. 2 - Pocet registrovanych vozidiel k 31.12.2013 podla typu karosérie



2.  DOTAZNIKOVE ZISTOVANIE NAJVIAC PREPRAVOVANYCH TOVAROVYCH
SKUPIN

Na zaklade predchadzajucich Statistickych udajov, bolo mozné vytvorit dotaznik pre
dopravné, zasielatel'ské, logistické organizacie za ucelom zistenia najviac prepravovanych
tovarovych skupin v ramci prepravného procesu.

V dotaznikovom prieskume ktory sa uskuto¢nil v ¢ase od jula 2014 do septembra
2014 boli uvedené jednotlivé druhy tovarov ktoré boli vybrané na zaklade vysSie
spracovanych udajov z prezidia policajného zboru. Organizacie podnikajuce v doprave mali
vybrat' 3 druhy tovarov najviac prepravovanych v danej organizacii. Vysledky dotaznikového
prieskumu su zobrazené na obr. 3.

Najviac prepravované tovarové skupiny
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Obr. 3 - Najviac prepravované tovarové skupiny v SR podla dotaznikového prieskumu

Podla dotaznikového prieskumu, medzi najviac prepravované tovarové skupiny patri
drevo, automotive, hutnicky material, stavebny material.

Toto zistenie odpoveda aj vysledkom zo Statistickych udajom PPZ, kde bolo zistené,
Ze valnikovy , sklapaci a skrifiovy typ karosérie nakladnych vozidiel patri medzi tie
s najvacsou pocletnostou v SR. Tieto druhy nakladnych vozidiel sa v najvacsej miere
pouzivaju na prepravu spominanych tovarovych skupin (drevo, automotive, hutnicky
materiél, stavebny materidl).

3.  VYHODNOTENIE ROCENKY DOPRAVY, POST A TELEKOMUNIKACIi 2013
RocCenka je trvalym zdrojom informacii pre verejnost na Slovensku a v zahranici.
Informuje o vyvoji dopravy, pést a telekomunikacii v SR. V publikacii su uvedené udaje za



roky 2010 az 2012. V dizertanej praci budu vyhodnotené najaktualnejSie udaje k septembru
2014 a to za rok 2012 (obrazok 4).

V roCenke boli definované tovarové skupiny, ktoré sa kazdoroCne vyhodnocuju
a zaznamenavaju vykony v tisickach km.

Tovarové skupiny ro¢enky dopravy, pést a telekomunikacii:

o kovové rudy a ostatné nerastné suroviny, raselina, uran a térium
o vyrobky polnhohospodarstva, polovnictva a lesnictva, ryby a rybie vyrobky
o potravinové vyrobky, napoje a tabak
o ostatné nekovové mineralne vyrobky
o druhotné suroviny, odpad
o zakladné kovy, kovové vyrobky
o chemikalie, chemické vyrobky, guma a plastové vyrobky, jadrové paliva
. zariadenia a materialy pouzivané pri preprave tovaru
o zberny tovar, réznorody tovar, ktory sa prepravuje spolo¢ne
o dopravné zariadenia
o koks a rafinérske ropné vyrobky
o drevo a vyrobky z dreva a korku, bucina, papier, tlacoviny
o stroje a zariadenia inde neuvedené, kancelarske stroje a pocitace, elektrické
stroje, komunikacné zariadenia, zdravot. pristroje, hodinky a hodiny
o listy, baliky
o nabytok, ostatné vyrobky inde neuvedené
o Cierne uhlie a lignit, surova ropa a zemny plyn
o textilné vyrobky, koZza a koZené vyrobky
o tovar prepravovany pocas stahovania domacnosti a kancelarii, prepravovana
batoZina
Prepravované tovarové skupiny v roku 2012
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Obr. 4 - Najviac prepravované tovarové skupiny v SR podla roenky dopravy, p6st
a telekomunikacii 2013



Podla ro€enky dopravy, p6st a telekomunikacii 2013, medzi najviac prepravované
tovarové skupiny patri kovové rudy a ostatné nerastné suroviny, pofnohospodarske vyrobky,
potravinové vyrobky a ostatné nekovové vyrobky.

Aj toto zistenie odpoveda vysledkom zo Statistickych udajom PPZ, kde bolo zistené,
ze valnikovy , sklapaci a skrifovy typ karosérie nakladnych vozidiel patri medzi tie
s najvacsou pocetnostou v SR. Tieto druhy nakladnych vozidiel sa v najvacsej miere
pouzivaju na prepravu spominanych tovarovych skupin a chladiarenské vozidla
maju najvacsiu pocetnost s pomedzi Specialnych nakladnych vozidiel.

4. VSEOBECNE KRITERIA KVALITY PRE CND

VSeobecnymi kritériami kvality su myslené kritéria ktoré sa daju aplikovat na vSetky
druhy tovarovych skupin. Ako bolo uz spominané v kapitole 1, v su€asnosti nie je v platnosti
Ziadna eurépska alebo slovenska technicka norma upravujuca kvalitu sluZieb v CND ako je
tomu vo verejnej osobnej doprave. AvSak kritéria kvality vo verenej osobnej doprave sa daju
pretransformovat na podmienky CND (tab. 1).

Tabulka 1 Navrh kritérii kvality pre CND

Uroven 1 Uroven 2 Uroven 3
1. Pouzitelnost’ | 1.1Dopravné prostriedky
1.2 Siete 1.2.1 Potreba prekladky na iny druh
dopravy
1.2.2 Vzdialenost k parkovisku
1.3 Prevadzka 1.3.1 Platby

1.3.2 Nakladka/vykladka

1.3.3 Doruéenie dodacieho listu

1.3.4 Vyuzitie dopravnych prostriedkov

1.3.5 Prevadzkové hodiny

1.4 Spolahlivost vozidla

1.5 Vhodnost’

2. Dostupnost’ 2.1VonkajSie prepojenie 2.1.1 Napojenie na dialnice
a medzinarodné cesty

2.1.2 Napojenie na pristavy

2.1.3 Napojenie na letiska

2.1.4 Napojenie na Zelezniénu dopravu

2.1.5 Povolenie uskutocriovat prepravu

v EU
2.1.6 Povolenie uskutocriovat prepravu
mimo EU
2.2Vnutorné prepojenie 2.2.1 Vnutorny pohyb
3. Informacie 3.1 V8eobecné informacie 3.1.1 O vozidlovom parku

3.1.2 O prepravnych podmienkach

3.1.3 O organizacii

3.1.4 O reklamacnom poriadku

3.1.5 O bezpelnosti

3.1.6 O starostlivosti o zakaznikov

3.1.7 O dopadne na Zivotné prostredie

3.1.8 O pouZitelnosti

3.1.9 Informacie na vozidle

3.2 Komunikacia vramci | 3.2.1 Organizacia — zakaznik
organizacie

3.2.2 Vodi¢ — dispecer

3.2.3 Vodi¢ - zakaznik

3.2.4 Medzi diviziami




3.3 Dopravné informacie,
Specifické podmienky

3.3.1 O su€asnom a budicom stave
siete

3.3.2 O alternativnych moznostiach

3.3.3 O obnove a naprave

3.3.4 O navrhoch a staznostiach

3.3.5 Oznacenie overload/ oversize

3.3.6 Spravne oznalenie dopravnych
prostriedkov

3.4 Sledovanie

3.4.1 Sledovanie vozidla dispeterom

3.4.2 Sledovanie zasielky zakaznikom

4.1 Dizka prepravy

4.1.1 Planovanie cesty

4.1.2 Nakladka/ vykladka

4.1.3 Cas dodania

4.1.4 Presnost

4.2 Dodrzanie
legislativy

socialnej

5. Starostlivost’

5.1 Ochota

511 Orientacia na zakaznika

o zakaznika (malé/stredné/velké podniky)
5.2 Prepojenie na zakaznika | 5.2.1 Informacie
5.2.2 Staznosti
5.2.3 Naprava
5.2.4 Rychlost odpovede
5.3 Pomoc 5.3.1 Zakaznicka linka
5.4 Zamestnanci 5.4.1 Pohotovost’
5.4.2 schopnost
5.4.3 Flexibilita
5.4.4 Odbornost
5.5 Cena 5.5.1 Vernostné zlavy
6. Pohodlie 6.1 Komfort vodi¢a

6.2 Bezpecnost a pohodlie pri
preprave zvierat

6.2.1 ProtiSmykové podlahy

6.2.2 Vetranie

6.2.3 Voda, krmivo, oddych

6.2.4 Nakladacie rampy

6.2.5 Prepazky

7. Bezpecnost’

7.1 Ochrana pred kradezZou

7.1.1 Zamknuté vozidlo

7.1.2 Osvetlené parkovisko

7.1.3 Strazené parkovisko

7.2 Ochrana pred nehodou

7.2.1 Bezpec€nostny poradca

7.2.2 Aktivna ucast persondlu pri
nehode

7.2.3 Skolenie vodicov

7.3 Nudzovy manazment

7.3.1 vybavenie a plany

8. Dosah na ZP

8.1 Znedistenie

8.1.1 Vyfukové plyny

8.1.2 Hluk

8.1.3 Vibracie

8.1.4 Prach a Spina

8.2 Infrastruktura

8.2.1 Efekt vibracie

8.2.2 Zivotnost cesty

8.2.3 Poziadavky na
zdrojov

pristupnost

8.3 VSeobecné

Ekologické vozidla

Norma ISO 14001




Tabulka 1 bola vytvorené na zaklade brainstormingu, ktory sa uskuto¢nil 1.10.2014
na cvi€eni manazeérstva kvality u Studentov druhého roénika inZinierskeho tudia pod mojim
vedenim. Ako predloha im boli prezentované kritéria kvality podfa normy STN EN 13816.
Snaha bola o vytvorenie ekvivalentu pre CND z kazdého jedného kritéria verejnej osobnej
dopravy. V niektorych pripadoch to vSak nebolo mozné, ako napriklad pre kritériu ,pohodlie”.
Toto kritérium sa nedalo natolko roz&lenit ako tomu je vo verenej osobnej doprave, preto sa
rozdelilo len na komfort vodi€a a komfort zvierat.

Kritéria kvality pre CND boli taktiez rozSirené na zaklade odbornej literatury z inych
druhov dopravy, najma zo Zelezni¢nej nakladnej dopravy [14].

ZAVER

Kvalita sluzieb v doprave je aj vyznamnym determinantom dopytu. Preto je potrebné
merat kvalitu, no prv je potrebné identifikovat kritéria kvality a nasledne zvolit vhodnu
metodu pe kvantifikaciu tychto kritérii.

Medzi faktory ktoré ovplyviiuju kvalitu dopravnych sluzieb patri dopravna
infradtruktura, dopravny prostriedok, technolégie dopravnych a prepravnych procesov,
informacné systémy a ludské zdroje.

V konkuren¢nom prostredi predstavuje vyznamny nastroj pre udrzanie zakaznikov,
ovplyvrniuje aj vykonnost a ekonomické vysledky organizacie. Ziskat konkurenénu vyhodu
znamena nielen uspokojit poziadavky zakaznikov, ale aj prekonat ich oc€akavania.
Nespokojny zakaznik sa so svojou skusenostou rad ,pochvali, o mdze ovplyvnit’ aj postoj
dalSich zakaznikov. Nespokojny zakaznik znamenda stratu v prijmoch, stratu nevyuZitej
prilezitosti a napokon aj stratu zakaznika. Z toho dévodu organizacie vyuzivaju najrdznejsie
metddy pre stanovenie nedostatkov produktov a sluzieb a tym zvySit spokojnost zakaznikov.
Kvalita dopravnych sluzieb ma dopad aj na vykonnost.

Prispevok bol spracovany s podporou: MSVVS SR - VEGA &. 1/0320/14 POLIAK, M.:
Zvysovanie bezpecnosti cestnej dopravy prostrednictvom podpory hromadnej prepravy
cestujucich.
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Aktualny stav budovania dopravnej infrastruktury v
Zilinskom kraiji a jej navaznost na Cesku republiku a
Pol'sko }

Ing. Ivan Mokry, Zilinsky samospravny kraj

Dopravna infrastruktira ovplyviiuje kvalitu dopravnej obsluhy,
Zivotnu uroven obyvatel'stva, prispieva k zvySovaniu zamestnanosti,
Kk rozvoju cestovného ruchu aje jednym z klIai¢ovych faktorov pre
prilev domacich i zahrani¢nych investicii.

Stcasny narast mobility kladie neustale vysSie naroky na kvalitu
a rozvoj infrastruktury, a to v narodnom i v medzinarodnom meradle.
Z toho dovodu i Eurdpska komisia kladie doraz na optimalizaciu
vynakladania verejnych zdrojov a budovanie jednotnej efektivnej
transeurdpskej dopravnej siete, s cielom zabezpecit' posilnenie
hospodérskej,  socidlnej  auzemnej  sudrznosti a rast
konkurencieschopnosti eurdpskeho trhu, ¢o deklaruje aj v Nariadeni
EP a Rady (EU) & 1315/20013 z 11. 12. 2013 0 usmerneniach Unie
pre rozvoj transeuropskej dopravnej siete a 0 zruseni rozhodnutia
& 661/2020/EU.

1. Transeuropska dopravna sie CORE a Comprehensive
Network v Zilinskom samospravnom Kkraji

Nariadenie EP a Rady (EU) 1315/20013 z 11. 12. 2013 definuje
Struktaru traseurdpskej dopravne;j siete ako dvojaroviiov, a to ako:

e zakladnu siet (CORE Network), ktora bude tvorit' zakladnt
prioritnit kostru rozvoja udrzate'nej multimodalnej eurdpske;j
dopravnej siete do roku 2030,

e suhrnu siet’ (Comprehensive Network), ktora bude
celoeurdépskou dopravnou sietou zabezpecujucou dostupnost’
a prepojenie vietkych regiénov v ramci EU, vratane odlahlych
avzdialenych  regionov, Sciefom vytvorenia jednotnej
integrovanej eurodpskej dopravne;j siete do roku 2050.



V zmysle nariadenia prechadzaju zilinskym krajom dva
multimodalne koridory zakladnej dopravnej siete CORE Network:

e Balticko - jadransky koridor: Gdynia - Gdansk - Katowice -
Ostrava - Brno - Viedefi; Katowice - Bialsko Biala - Zilina -
Bratislava - Vieden - Graz - Terst - Koper a Terst - Benatky -
Bologna - Ravenna, v Zilinskom kraji tvoreny: zelezni¢nymi
tratovymi usekmi Zilina - Bytéa (¢islo trate 106), Zilina- Cadca —
Mosty u Jablunkova (¢islo trate 106), Cadca - Zwardon (&islo trate
114), dial'nicami D1, D3 a planovanou Vazskou vodnou cestou

e Koridor Ryn - Dunaj: Prerov - Ostrava - Zilina; Zlin - Zilina
aZilina - Kosice - hranica s Ukrajinou, v Zilinskom kraji
tvoreny: Zelezni¢nym trafovym usekom Zilina — Vratky —
Ruzomberok — Liptovsky Mikula§ — Liptovsky Hradok — Vazec
(Cislo trate 180) a dial'nicou D1.

V zmysle dohody AGTC tvoria oba koridory v Zilinskom kraji aj
vyznamné dopravné trasy intermodalnej prepravy.

Sthrnt dopravnt siet’ TEN-T Comprehensive Network tvoria
v Zilinskom kraji planované rychlostné cesty: RS - v su¢asnosti 1/11
(E75), R3 - v sucasnosti 1/59 (E77) a1/65 aR1 - v sucasnosti /59
(E77). Trasa R1 v Zilinskom kraji (Hriadel'ské sedlo - Ruzomberok)
nie je v sucasnosti eSte definitivne stanovena.

Dialnica D1 je na tizemi Zilinského kraja planovana v tiseku:
Vrtizer — Hriovské Podhradie — Lietavska Lucka — Visiové -
Dubna Skala — Turany - Hubova - Ivachnova - Liptovsky Mikulas —
Liptovsky Jan — Liptovsky Hradok - Hybe — Vazec. V stc¢asnosti su
vo vystavbe Useky: Hricovské Podhradie - Lietavskd Lucka -
Visnové - Dubna Skala - Turany a Hubova - Ivachnova. V priprave
je usek Turany - Hubova a dialni¢ny privadza¢ Zilina - Lietavska
Luacka. Vsetky ostatné useky D1 st uz v prevadzke. DiaPnica D1 je
najdlh§im a najvyznamnejSim dial'ni¢énym prepojenim
v zapadovychodnom smerovani a v spojitosti s D3 aj v smerovani juh
- sever a tvori chrbticovl os cestnej siete. Prepdja dve najvicsie
mesta SR Bratislavu a Kogice skrajskym mestom Zilina. Jej
vystavbou sa odlah¢i cesta I/18, a v to najmi v pretazenom useku



Zilina - Martin, kde v stiasnosti prejde 28 tisic vz/24 h. Vystavbou
dojde tiez k zvySeniu bezpecnosti, zniZzeniu nehodovosti a k skrateniu
prepravnej trasy a doby prepravy.

Dial’nica D3 je planovana v iseku: Hri¢ovské Podhradie — Zilina,
Strazov — Zilina, Brodno — Kysucké Nové Mesto — Os¢adnica —
Cadca, Bukov — Svréinovec — Skalité — Skalité, §t. hr. s Pol'skou
republikou. Dialnica D3 je z dovodu naro¢ného terénu naro¢na na
vystavbu, nachddza sa na nej 5 tunelov: Tunel Povazsky Chlmec,
Tunel Kysuca, Tunel Svr¢inovec, Tunel Pol'ana a sprevadzkovany
tunel Horelica. Z dialnice je uz v prevadzke usek Hricovské
Podhradie — Zilina, Straov, s¢asti je v prevadzke obchvat mesta
Cadce a Tunel Horelica avo vystavbe je od novembra 2013 tsek
Svréinovec — Skalité, §t. hr s Pol'skou republikou, ostatné useku st
Vv priprave. Dialnica D3 sa v Hricovskom Podhradi napaja na
dialnicu D1.

Rychlostna cesta RS je planovana od krizovatky s dial'nicou D3
Vo Svr¢inovci, po $t. hr. s Ceskou republikou. Ma dizku len 2 km.

Dial’nica D3 spolu s rychlostnou cestou RS prestavuje dolezitu
spojnicu troch susednych S§tatoch SR, CR aPol'ska atroch
vyznamnych priemyselnych centier Zilina — Ostrava — Katovice.
Z hl'adiska dopravnej obsluhy predstavuji vyznamné dopravné
prepojenie v smere sever - Juh av spojitosti s dialnicou DI aj
vV smere zapad - vychod. Ich vyznam a potenciadl mozno vidiet' najma
V rozvijajicom sa automobilovom priemysle a vzdjomnej obchodne;j
spolupraci automobilky Hyundai v NoSoviciach a autobomilky Kia
pri Ziline. V oblasti obchodu a priemyslu maju tiez vyznam pre
spolo¢nost’ INA v Kysuckom Novom Meste a planovani vyrobu
v Krasne nad Kysucou. Dial'nica D3 odl'ah¢i, v sucasnosti pretazent
cestu I/11 a cestu 1/12, ktora svojim technickym stavom, Sirkovymi
parametrami, obmedzenou unosnostou do 7,5 t a zosuvnému terénu
nie je sposobild pre tazku nakladnu dopravu a tak vysoku intenzitu
dopravy, aka po nej premava v sicasnosti. Hrani¢ny priechod s CR
na ceste I/11 Svréinovec/Mosty u Jablunkova je druhym
najzatazenejSim cestnym hraniénym priechodom na celej cesko —
slovenskej hranici. Priemern4 dennd intenzita dopravy na ceste I/11
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v tseku Svréinovec - §t. hranica s CR (planovana R5) predstavuje
7869 vz/24 h, visekoch budicej D3 je to: Cadca - Svréinovec
3736 vz/24 h, Cadca - Kysucké Nové Mesto 23 702 vz/24 h
a Kysucké Nové Mesto - Zilina 28 521 vz/24 h. Svetelne riadenou
krizovatkou v Kysuckom Novom Meste prejde v priemere 30 tis.
vz/24 h av Case dopravnych Spiciek dosahuje intenzita dopravy c
priemere 2 tis. vz/h.

Rychlostna cesta R3 je v Zilinskom kraji planovana v tiseku:
Obchvat mesta Trstend - TvrdoSin — Niznd — DIlhd nad Oravou —
Sedliacka Dubova - Hornd Lehota — Oravsky Podzamok — Dolny
Kubin - krizovatka DI1. Trasa R3 v usekoch: Dolny Kubin —
Kralovany a Martin — Horna Stubfia (aZ po hranicu Zilinského kraja)
nie je definitivna, uvazuje sa s fiou len ako sjednou z alternativ.
V useku Kralovany — Vritky je cesta R3 prerusend dialnicou DI,
ktora ju v tomto tseku krizuje a plni tlohu jej spojnice. Z rychlostnej
cesty R3 je uz v polovicnom profile v prevadzke tisek Horna Lehota
— Oravsky Podzamok a obchvat mesta Trstend a obchvat Hornej
Stubne. Rychlostna cesta R3 predstavuje vyznamné dopravné
prepojenie s Pol'skou republikou cez hrani¢ny prechod Trstena -
ChyZzné a pre osobnu dopravu aj cez hrani¢ny prechod Suchd Hora —
Chocholéw. V ramci Zilinského kraja predstavuje spojnicu regionov
Orava, Liptov, Turiec. Rychlostnou cestou sa dosiahne zvySenie
bezpecnosti, odl'ah¢ia sa cesty 1. triedy (I/59, 1/65) a vyluci sa tazka
nakladna doprava, najma tranzitna, z intravilanov miest a obci. Tazka
nakladnd doprava predstavuje na cestaich 1. triedy cca 24 %
z celkového rozsahu dopravy, pricom tranzitnd predstavuje 42 %.
V Meste Martin tvori tranzitna t'azka nakladna doprava az cca 70 %.

Zilinsky kraj ma okrem rozvinutej nadradenej cestnej siete, vel'ky
potencial aj v oblasti intermodalenj prepravy. Zilinsky kraj je
jedinym krajom Vv SR, v ktorom Eurdpska komisia schvalila vystavbu
Terminalu intermodalnej prepravy, Vv Ziline, v Teplicke nad Vahom,
ktory bude spihat podmienky dohody AGTC. Terminal ma
predpoklady stat’ sa centrdlnym terminidlom pre oblast’ severného
Slovenska s napojenim sa na medzinarodny obchod s krajinami EU,
Ruskom a azijskymi krajinami. Terminal ma moznost' prepojenia



S pristavmi zapadnej Eur6épy - Roterdam, Hamburg, ktoré patria
K najvacsim  distribuénym  strediskam  kontajnerov v Eurdpe
a s pristavmi Vv Stredozemnom mori - Koper, Rieka, Terst. Atrakény
obvod obsluhy terminalu bude mat’ 80 km, ¢o umozni obsluhu celého
Zilinského kraja, severnych okresov Trenéianskeho kraja, Ostravska
v CR ajuznt &ast’ Katovického vojvodstva v Pol'sku. V sGiéasnosti
ma vyznam predovsetkym pre automobilku Kia Motors Slovakia, s.
r. 0., jej dodévatel'a Mobis Slovakia, s. r. 0., a pre strojarske podniky:
Johnson Controls Slovakia, s. r. 0., a ZTS Martin, a. s. Pristup
k terminalu a dopravnua obsluhu plni v sucasnosti cesta 11/583A.

ZAVER

Dobudovanim nadradenej cestnej siete dialnic a rychlostnych
ciest sa zvysi bezpecnost’ a plynulost cestnej premavky, skvalitni
dopravné obsluha a zleps$i ¢asova dostupnost’ jednotlivych okresoch
a regionoch Zilinského kraja.

Po dobudovani nadradenej dopravnej infrastruktury a skvalitneni
regionalnej infrastruktiry sa v Zilinskom samospravnom kraji
vytvori kvalitnd transeurdpska dopravnad siet’ a zilinsky region bude
spiiat’ predpoklady centra néarodnej imedzinirodnej dopravnej
sustavy, ktora vytvori predpoklady pre jeho ekonomicky rozvoj,
hospodarsky rast, konkurencieschopnost’ a vytvori priestor pre
sti€asnych 1 potencidlnych investorov.



Pristupy doplnujuce koncept spolo€ensky zodpovedného
podnikania

Additional approaches the concept of corporate social
responsibility
Katarina Moravéikova?, lvana Weissova?®

Abstrakt: Prispevok sa zameriava na vysvetlenie konceptu spolo¢enskej zodpovednosti
podniku a definuje jej zakladné oblasti Spoloéenska zodpovednost bola
kritizovana predovs$etkym pre jej vaznost a nepresné definovanie, v désledku ¢oho
vzniklo viacero pristupov, ktoré tento koncept rozsiruju. Tieto alternativne pristupy,
ktoré su v prispevku bliZzSie popisané, nedokéazali nahradit koncept spolo¢enskej
zodpovednosti, preto sa stali jeho doplnenim a roz8irenim.

Klacové slova: spolo¢enska zodpovednost’ podniku, alternativne koncepty

Abstract: This paper focuses on the explanation of the concept of corporate social
responsibility and defines its core areas. Social responsibility has been criticized
mainly for its seriousness and imprecise definition, yielding a number of
approaches that extend this concept. These alternative approaches, which are
described in more detail in the paper, couldn’t replace the concept of social
responsibility, thus becoming his completion and extension.

Key words: social responsibility, alternative approaches
Uvob

Spolo¢nost’ sa vyvija v spojeni s prirodzenymi zmenami spolo¢enskych podmienok.
Moderna spolocnost bola podnietena prehodnotit svoje priority v désledku globalizacie,
zmien v trhovych podmienkach atiez prelomu v hodnotovom rebricku spoloénosti. Do
popredia sa dostavaju snahy o premenu spoloCnosti na kultivované bytie schopné trvalého
a udrzatefného rozvoja.

V suc€asnych trhovych podmienkach musia uspeSné podniky zohladriovat nielen
ekonomické priority, ale aj vplyvy na spoloCnost a zivotné prostredie. Ako reakcia na
globalne naroky boli postupne sformulované principy konceptu spolo¢ensky zodpovedného
podnikania. Tento koncept riedi problematiku podnikovej zodpovednosti za svoje okolie na
lokalnej urovni a tym v urgitych pripadoch napifa filozofiu trvalo udrzatefného rozvoja.

Prvé snahy o zodpovedné podnikanie zacali uz na konci 19. storo€ia v pripade
Roberta Owena z Velkej Britanie, podnikatefov Adrewa Carnegieho ¢ Tomasa a Jana
Batovcov z Ceskoslovenska. Prioritou sa pre nich stali nielen ekonomické zamery, ale aj
zveladovanie lojality ich pésobenia a verejny prospech.[3,17]
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Moderna obdobie spoloCenskej zodpovednosti podniku (SZP) sa zacala
v patdesiatych rokoch 20. Storo€ia. Prvym teoretikom spoloCensky zodpovedného
podnikania je Howard Bowen, ktory v roku 1953 vydal knihu Spolo¢enska zodpovednost
obchodnika, kde napisal: ,Spolo¢enska zodpovednost predstavuje zavadzok podnikatelov
usilovat’ sa o také stratégie, robit také rozhodnutie alebo vykonavat také aktivity, ktoré su
Ziaduce z pohladu ciefov a hodnét nadej spolo¢nosti.“[2]

V osemdesiatych rokoch sa zaujem organizacii preniesol od v8eobecného
teoretizovania o spoloenskej zodpovednosti na empiricky vyskum zodpovedného
podnikania. [16,3]

1. SPOLOCENSKA ZODPOVEDNOST PODNIKU

Pojem spoloensky zodpovedné podnikanie (SZP) predstavuje koncept, ktory sa
zameriava na zvySovanie atraktivnosti a konkurencieschopnosti podnikania. Jeho podstata
spocCiva v posune pohladu z drovne profit-only, kiora je obmedzena na dosahovanie
vysokych ziskov, na uroveni tripple bottom line zaloZenej na socialnom, environmentalnom
a ekonomickom pilieri s ciefom dosiahnut udrzatefny, zodpovedny a transparentny rozvoj.

Aktivity suvisiace so zlepSovanim socialneho systému su sucastou socialneho piliera.
Tykaju sa starostlivosti o zamestnancov, rovnost prilezitosti muzov a zien, filantropiu,
charitativne €innosti, boj proti korupcii. Snaha o zniZovanie negativnych dopadov na Zivotné
prostredie zavadzanim ekologickej vyroby, pouzivanim ekologickych produktov,
recyklovanim odpadov, investiciou do novych technolégii, vyuzivanim obnovitelnych zdrojov
energie je sucastou environmentalneho piliera. Ekonomicky pilier obsahuje podporu
transparentnosti, zlepSovanie a monitorovanie ekonomickych procesov, ochranu dusevného
vlastnictva, dodrziavanie etického kédexu, Setrenie finanénych prostriedkov, poZiadavku na
zodpovedné podnikanie dodavatelov. [3,9]

Podstatou konceptu SZP je dodrziavanie zakonnych poziadaviek a identifikacia
a uspokojovanie potrieb v8etkych zainteresovanych skupin — stakeholderov nad ramec
zakona. K najdblezitejSim stakeholderom patria akcionari, vlastnici, investori, spotrebitelia,
zamestnanci, dodavatelia, obchodni partneri, konkurencia, vlada, mimovladne organizacie,
natlakové skupiny, komunity a média. [3]

Spolo¢enska zodpovednost ma niekolko moznych definicii. Podla Europskej komisie
je SZP ,dobrovolné integrovanie socialnych a ekologickych zaujmov do kazZdodennych
firemnych cinnosti a interakcii s firemnymi stakeholdermi®. [6] Definicia podfa Svetového
obchodného féra znie: ,SZP je kontinualny zavédzok podnikov spravat’ sa eticky, prispievat
k trvalo udrzatelnému ekonomickému rozvoju a zaroveri prispievat k zlepSovaniu kvality
Zivota zamestnancov, ich rodin, rovnako ako lokélnej komunity a spolocnosti ako celku®. [7]

2. ALTERNATIVNE KONCEPTY SPOLOCENSKY ZODPOVEDNEHO PODNIKANIA

Cielfom alternativnych konceptov SZP, ktoré zacali vznikat, bolo prekonat nedostatky
suCasnej SZP, predovSetkym jej vaznost a nejasné definovanie. Ani jedna z novych
alternativnych tedrii nenahradila pévodny koncept SZP, maximalne ho rozSirila.

2.1 Corporate citizenship

Zakladom corporate citizenship (firemné obdcianstvo) je myslienka, Ze firmy su
obg&ania a maju zodpovednost za komunitu, v ktorej pdsobia. Podnik ma okrem napifiania



svojich obchodnych ciefov aj budovat dobré vztahy s obyvatelmi a rozvijat svoje okolie.
Firemné obcianstvo zahffha darcovstvo, firemné nadacie alebo sponzoring. [1]

Carroll pod pojmom corporate citizenship definoval aktivhu u€ast podniku na
programoch zvysujucich blaho spolonosti. Drucker rozSiril jeho vnimanie aj na politicku
oblast. V sucasnosti predstavuje firemné obcianstvo ,vytvaranie a dlhodobé budovanie
dobrych vztahov medzi firmou a jej okolim, ako v lokalnom, tak v globalnom kontexte.“[4]

2.2 Corporate sustainability

Ciefom podnikovej udrzatelnosti je dostato€né informovanie verejnosti o praktikach
podnikov v oblasti vykonavania €innosti smerujucich k udrzatelnému rozvoju. Ide o stratégiu
a praktiky zabezpe€ovania su€asnych poZiadaviek stakeholderov tak, aby ich uspokojovanie
bolo v sulade so zasadami trvalo udrzatelného rozvoja, to znamena uspokojenie potrieb
buducich generacii sucasnymi aktivitami z pohladu dostatoénosti a spektra prirodnych
zdrojov atiez tvorby a ochrany zivotného prostredia. Kli¢ovu ulohu zohravaju v tomto
koncepte predovsetkym podnikanie a priemysel jednak v kontexte plnenia zasad trvalo
udrzatelného rozvoja, a tiez v kontexte udrzovania a zlepSovania ich konkurencieschopnosti.
[11,14]

2.3 Corporate ethics

Spolo€enska zodpovednost firmy je €asto identicky nahradzovana pojmom firemna
etika & podnikatelska etika. SZP predstavuje syntézu ekonomickej, etickej, zakonnej
a filantropickej zodpovednosti. Firemna etika sa sustreduje na moralne aspekty spravania sa
jednotlivcov a skupin v ramci firmy. Predstavuje teda urcity subsystém celého systému SZP.
[11]

2.4 Socialy responsible investment

Predstavuje koncept spolo¢enskej zodpovednosti v oblasti rozvoja podniku pomocou
investicii a investiénych akcii, pricom sa zohladruju nielen ekonomické stranky navratnosti
financii, ale aj socialne, environmentalne a etické dopady tychto akcii. [11]

Tento typ investovania uznava, Ze spoloenska zodpovednost a spolotenské otazky
su sucastou investiénych rozhodnuti. Okrem poziadaviek ziadatela sa pri rozhodovani beru
do uvahy aj SirSie spoloCenské a environmentalne vplyvy investicie. SpoloCensky
zodpovedné investovanie je postavené na presvedCeni , ze SZP napomaha k stabilnej
a dlhodobej tvorbe hodnoty pre akcionarov. Tento pristup je formou spoloCensky
zodpovedného podnikania vo firmach zo strany investorov. [10]

2.5 Corporate social responsiveness

Spolo¢enska vnimavost podnikov ponuka na rozdiel od SZP konkrétnu stratégiu
reagovania na konkrétny spoloCensky problém anezaoberd sa spoloenskou
zodpovednostou. Rozdiely medzi tymito dvoma konceptami zahrnuje nasledujuca tabulka.



Tabulka 1: Rozdiely medzi spolo€enskou zodpovednostou a spolo¢enskou vnimavostou

SZP SVP
Hlavny pristup eticky pragmaticky
Analyza zamerana na spoloCnost podnik
Pozornost' sustredena na zamery prostriedky
Déraz venovany na zavazky reakcie
Uloha podniku moralny subjekt vyrobca tovarov a sluzieb
Rozhodovaci ramec dlhodoby stredne az kratkodoby

Zdroj: KaSparova, K.: Vyvoj spoleCenskej odpovédnosti podniku a jeji konkurenéni koncepty.
Dostupné na: <http://www.csr-
online.cz/netgenium/Download.asp?drAg3En510NMVopaQbrE5MgJMjPewsB6>

Problematickou spolo¢enskej vnimavosti podnikov sa zaoberalo viacero teoretikov
a vzniklo niekolko deleni ¢innosti podniku na reaktivne, obranné, prispésobivé a proaktivne.
Tento pristup dalej rozvinul Clarkson a previedol ho do RDAP 3kaly.

Tabulka 2: Skala RDAP

Klasifikacia Postoj alebo stratégia firmy Spravanie podniku
Reaktivna Popierat zodpovednost Robit menej neZ sa vyzaduje
Obranna (defenzivna) Pripustit zodpovednost', ale Robit aspon to, o sa
branit’ sa jej vyZaduje
Prispdsobiva Akceptovat svoju Robit’ vSetko, ¢o sa vyzaduje
zodpovednost
Proaktivna Zodpovednost predvidat Robit viac ako sa vyZaduje
a pripravit sa na nu

Zdroj: Clarkson,M.B.E.: A stakeholder framework for analyzing and evaluating corporate
social performance. Dostupné na: <http://www.jstor.org/pss/258888>

Spolo¢enska vnimavost podniku vychadza viac z manazérskeho pristupu a vacsi
déraz sa kladie na riadenia a spoloCenské vztahy. Odraza aktivnejSi postoj zo strany
podniku, je proaktivna, prakticky orientovana a zaklada sa na skusenostiach podniku.

Spolo¢enska vnimavost podnikov sa dalej rozvinula na koncept spolotenska
poctivost podnikov, ktory obsahoval vnimanie prostredia z hladiska poctivosti
a podnikatel'skej etiky. Koncpet v8ka nikdy nebol akceptovany. Koncom 90. rokov bol
vytvoreny novy koncept corporate social spirituality, ktory bol zamerany na vesmir, prirodu
a zdéraznoval rolu podniku pri Uspornom hospodareni a Setrnom vyuzivani energii. [9]

2.6 Corporate social performance

SpoloCenské spravane podniku spaja dohromady koncept spoloCenskej
zodpovednosti a spolo¢enskej vnimavosti a celé spektrum spoloCensky prospesnych aktivit
podniku. Podniky by mali formulovat’ a implementovat spoloCenské ciele, programy a etické
vnimanie do v8etkych rozhodnuti, politik a ginnosti. Podnik musi v8ak stale napifiat svoje
prirodzené kritéria, ktorymi su kvalita, kvantita, efektivnost a vykonnost. Ciefom
spoloCenského spravania podniku je pomoct manazérom pri identifikacii oblasti, v ktorych sa
spoloCenska zodpovednost od podniku oCakava, ur€it’ jej rozsah a stanovit ako bude podnik
reagovat. [13,15]
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Obrazok 1: Model SCP
Zdroj: CARROLL, A.B.: A three-dimensional conceptual model of corporate performance.
Dostupné na: <http://www.kontakje.com/figh/Files/Companies/r119.pdf>

Aplikacia teoretickych principov SZP do podnikatel'skej praxe a nasledna prakticka
implementacia predstavuje proces pozostavajuci z troch nosnych prvkov — spolo¢enska
zodpovednost, spoloCenska vnimavost a spoloenské spravanie podnikov,

ktorych
vysledkom je trojdimenzionalny model logického prepojenia tychto konceptov.

Obrazok 2: CSR 1- CSR 2 - CSP
Zdroj: ZELENY,J.: Environmentalne manazérstvo a spolo¢enska zodpovednost
(organizacii). Zvolen: Bratia Satovci. 2008. ISBN 978-80-8083-690-0.



Prepojenie konceptov umozriuje oproti klasickému SZP rieSit efektivnejSie aktualne
spolocenské problémy v spoloénosti, ktoré su inak nerieSitelné. Pravidelnym meranim,
manazovanim a monitorovanim je mozné flexibilne reagovat na poZiadavky spoloCnosti.
Nutnou poziadavkou uUspeSného procesu je proaktivny pristup a vytvorenie efektivnych
komunikacnych vazieb, zabezpecCuje vysokého stupna informovanosti spolocnosti, resp.
komunity, v ktorej podnik realizuje svoje podnikatel'ské zaujmy a zaangazovanosti verejnosti.

Ostatné koncepty dopifiaju filozofiu SZP o nové poznatky a moznosti rieSenia
lokalnych problémov. Najdenie, pripadne vytvorenie optimalneho rieSenia a jeho
implementacia do praxe je malym krokom k zlepSovaniu kvality zivota su€asnych a tiez
buducich generacii. [11]

Koncepty SZP poskytuju platformu realnych moznosti aplikacie stratégii trvalo
udrzatelného rozvoja v praxi prostrednictvom investicii do [udského, socialneho
a environmentalneho kapitalu a komplexnych procesov inovacie, ktoré su predpokladmi
dlhodobej konkurencieschopnosti a ekonomickej prosperity, socialne sudrZznosti, kvalitnych
pracovnych miest a lepSej ochrany Zivotného prostredia. [11]

ZAVER

Podnik musi zapracovat do svojej stratégie principy spoloCenskej zodpovednosti,
uvedomit si svoju zodpovednost vo€i vSetkym zainteresovanym subjektom, ak chce
fungovat v podmienkach trvalo udrzatefného rozvoja. Mozno konstatovat' , Ze spolocensky
zodpovedné podnikanie je nepretrzita snaha podniku prispievat ktrvalej Kk trvalej
udrzatelnosti implementovanim  praktik  zohladfiujucich  ekonomicky, spoloCensky
a ekologicky dopad na zainteresované subjekty pri su€asnom dobrovolnom zapracovani
tychto principov do kazdodenného Zzivota podniku. Ide o €innost podniku, ktora vedie
k zlepSeniu podmienok pre zamestnancov, zlepSeniu dodavatelsko-odberatelskych vztahov,
ochrane zivotného prostredia, ako aj k lepSej spolupraci s miestnou komunitou a Statnou
spravou. Spolo¢enska zodpovednost prinaSa podnikom mnozstvo nefinanénych vyhod,
predovietkym zlepSenie reputacie firmy, zvySenie jej hodnoty alebo dévery v dany podnik.
Pre mnohé podniky stale zostava primarny zisk, no mnohé si uz uvedomuju, Ze bez podpory
okolitej spolo€nosti by ho nemohli dosiahnut.
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PROBLEMATIKA CISTEHO PRACOVNEHO KAPITALU

THE ISSUE OF NET WORKING CAPITAL

Ivana Weissova !
Katarina Moravéikova?

Abstrakt: K analyze a riadeniu finanénej situacie podniku (predovsetkym jeho likvidity)
sluzia rozdielové ukazovatele oznaCované ako fondy financnych prostriedkov (finanéné
fondy). Fond je chapany ako agregacia pripadne zhrnutie uréitych stavovych
ukazovatelov vyjadrujucich aktiva alebo pasiva, resp. ako rozdiel medzi suhrnom urcitych
poloziek kratkodobych aktiv a ur€itych poloziek kratkodobych pasiv (tzv. Cisty fond).
Analyza rozdielovych ukazovatelov tak tvori jednu z metdd finanénej analyzy podniku.
Rozdielovym ukazovatelom pritom rozumieme taky ukazovatel, ktory predstavuje Ciselnu
hodnotu, ktoru ziskame suctom alebo rozdielom dvoch alebo viacerych ukazovatelov.
Predkladany ¢lanok sa zaobera prave problematikou fondovych ukazovatelov, primarne
problematikou Cistého pracovného kapitalu.

Kraéové slova: fondy finanCnych prostriedkov, rozdielové ukazovatele, pomerové
ukazovatele likvidity, Cisty pracovny kapital, zlaté bilanéné pravidlo

Abstract: The analysis and management of financial situation (in particular its liquidity)
are differential indicators known as funds of funds. The fund is seen as possibly a
summary of certain aggregation status of indicators to assets or liabilities, respectively as
the difference between a summary of certain items of current assets and current liabilities
of certain items (ie. clean fund). Analysis of differential indicators thus forms one of the
methods of financial analysis. Differential variables are understood as such an indicator,
which represents the numerical values obtained by the sum or difference of two or more
indicators. The next article deals with the legal issues funded indicators, primarily the
issue of net working capital.

JEL Classification: G3, G30

1 PREVIAZANOST ANALYZY LIKVIDITY A CISTEHO PRACOVNEHO KAPITALU

S analyzou likvidity je spojena jedna doblezita kategdria nazyvana Cisty pracovny
kapital (angl. “net working capital”’). Ukazovatel Cistého pracovného kapitalu z hladiska
metodického Clenenia patri do skupiny rozdielovych ukazovatelov, avSak velmi uzko
suvisi s likviditou, a preto ho spravidla zaradujeme k ukazovatelom likvidity.

1.1 Analyza likvidity

Likvidita hovori o schopnosti podnikatelského subjektu uhradzat jeho aktualne
splatné zavazky. V zasade sa ukazovatele likvidity vyuzivaju na to, aby podnik porovnal
zdroje, ktoré ma k dispozicii, so zavazkami, ktoré by mal v urCitej dobe zaplatit. Pre
zaistenie likvidity je Ziaduce, aby zdroje financovania majetku podniku mali navratnost

! lvana Weissova, Ing., Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta PEDaS, katedra ekonomiky, Univerzitna
8215/1, ivana.weissova@fpedas.uniza.sk
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kratSiu nez majetok sam. Inymi slovami, dlhodobé zdroje financovania majetku by mali byt
primarne pouzité na financovanie stalych aktiv a kratkodobé zdroje na financovanie
obeznych aktiv.

Nosnym pilierom analyzy likvidity su pomerové ukazovatele likvidity. Pri vypocte
pomerovych ukazovatelov likvidity sa do Citatela postupne dosadzuju majetkové zlozky
podniku s odliSnou dobou likvidnosti (t.j. schopnosti premenit sa na pefiazné prostriedky)
a do menovatela kratkodobé cudzie zdroje (kratkodobé zavazky + kratkodobé bankové
uvery + kratkodobé rezervy). Tieto ukazovatele vychadzaju zo stavovych poloziek suvahy,
a teda hodnotia likviditu skimaného podniku k ur€itému okamihu.

Analyza ukazovatelov likvidity v sebe zahffia najma vypocCet troch zakladnych
ukazovatelov likvidity podniku, a to:

1. OkamZitu likviditu (L1)
financné ucty

kratkodoby cudzi kapital
1)
Vypoveda o vztahu medzi najlikvidnejSou €astou majetku podniku a jeho kratkodobymi
zavazkami. Vyjadruje okamzitu schopnost podniku uhradit splatné zavazky. Za
uspokojivi mozno povazovat hodnotu ukazovatefa v rozmedzi od 0,9 do 1,1, vtedy ma
podnik k dispozicii tolko pefiaznych prostriedkov ako okamzite splatnych dihov.

2. Beznu likviditu (L2)

financné ucty + kratkodobé pohl'adavky

kratkodoby cudzi kapital

2)
Predstavuje rozSirenie ukazovatela okamzitej likvidity, vzhfadom na to, Ze v Citateli
ukazovatela su okrem finan¢nych Uctov aj kratkodobé pohladavky. Vyjadruje, kolkokrat
kryju obezné aktiva kratkodobé zavazky podniku, t.j. kofkokrat je podnik schopny
uspokojit’ svojich veritelov, ak by v danom okamihu transformoval vSetky svoje aktiva na
finanény majetok a pohladavky. Ziaduce st hodnoty pohybujice sa v rozmedzi od 1 do
1,5.

3. Celkovu likviditu (L3)
obezné aktiva

kratkodoby cudzi kapital
3)
Pouziva sa na hodnotenie vyvoja platobnej schopnosti podniku v dlh§om &asovom
horizonte. Vypoveda o tom, do akej miery su kratkodobé cudzie zdroje podniku kryté
celkovym obeznym majetkom. Odporu¢ané hodnoty su v rozpati od 1,5 do 2,5.

1.2 Cisty pracovny kapital

Z uvedenych ukazovatelov likvidity je mozné vypocCitat uz spominané rozdielové
ukazovatele tzv. penazné fondy — prostriedky, ktoré ma podnik k dispozicii na uhradu
zavazkov. Analyza fondov finanénych prostriedkov sa pouziva predovSetkym na
hodnotenie likvidity podniku. Aby podnik mohol byt likvidny, musi mat k dispozicii urcitu
vysku relativne volného kapitalu, tj. finanény fond. Tento fond vznika ako prebytok
kratkodobych likvidnych aktiv nad kratkodobymi zdrojmi. Pri analyze fondov finanénych
prostriedkov sa analyzuju rozdielové ukazovatele likvidity. Fondovy (rozdielovy)
ukazovatel okamzitej likvidity (L1) — Okamzité periazné prostriedky, ktory poukazuje na
rozdiel medzi finanénymi prostriedkami, ktoré su v podniku momentalne k dispozicii
a aktualne splatnymi kratkodobymi zavazkami. Fondovy ukazovatel bezZnej likvidity (L2) —
Cisty penazny majetok, vktorom k finanénym prostriedkom pribudaji kratkodobé



pohladavky tzn., Ze jeho hodnotu dosiahneme rozdielom medzi suctom finanénych
prostriedkov a kratkodobych pohladavok a kratkodobych cudzich zdrojov.

NajcastejSie pouzivanym fondovym (rozdielovym) ukazovatelom je ukazovatel
Cistého pracovného kapitalu (dalej len ,CPK*). Jeho hodnotu ziskame rozdielom medzi
celkovymi obeznymi aktivami podniku a kratkodobymi cudzimi zdrojmi a spravidla aj po
odstraneni vplyvu evidovanych dlhodobych pohladavok. Z uvedeného vyplyva, ze
ukazovatel CPK je rozdielovy ukazovatel ukazovatela celkovej likvidity (L3).

Suvaha

Dlhodoby majetok
(stéle aktiva)

Dlhodoby cudzi
kapital

Kratkodoby majetok Kratkodoby cudzi
(obezné aktiva) kapital

Vlastny kapital

CPK

nylupod
afoJpz 9qopoy|a

Obr. 1 Cisty pracovny kapital

Zdroj: viastné spracovanie podla KNAPKOVA, A., PAVELKOVA, D. Finanéni analyza. Komplexni
pravodce s pfiklady. Praha: Grada Publishing, a.s., 2010. s. 82.

Ukazovatel CPK vypoveda otom, aki ¢&ast obeZného majetku ma podnik
k dispozicii nad ramec kratkodobych cudzich zdrojov, resp. predstavuje prave tu Cast
obezného majetku podniku, ktoré je financovana z dlhodobych zdrojov (kapitalu). CPK ma
vyrazny vplyv na platobnd schopnost podniku z dévodu, Ze jeho vySka tvori akysi
finanény fond, tzv. rezervu, s ktorou méze podnik narabat podla potreby. Jeho zaporna
hodnota vypoveda o nekrytom dlhu podnikatelského subjektu. Ukazovatel CPK sleduije,
ako je v podniku dodrziavané zlaté pravidlo financovania (kratkodoby majetok podniku ma
byt kryty kratkodobymi zdrojmi a dihodoby majetok dlhodobymi zdrojmi), a tiez zlaté
bilanéné pravidlo (vyZaduje zachovanie suladu medzi disponibilnostou zdrojov a
Zivotnostou obstaraného majetku).

CPK = kratkodoby majetok (obeiné aktiva) —
kraktodoby cudzi kapital (4)



V pripade, Ze je objem stalych aktiv podniku menSi ako je objem dlhodobého
kapitalu, dochadza v podniku k prekapitalizovaniu. Naopak, ak su stale aktiva vacsie ako
objem dlhodobého kapitalu, ide o podkapitalizovanie.

Vlastny
Stale aktiva kapital +
Dlhodoby
B cudzi
CPK kapital
Obe3né Krétkodf)by

aktiva CUC_|Z’I
kapital

Obr. 2 Prekapitalizovanie podniku

Zdroj: Vlastné spracovanie podla HARNA, Lubomir. Finanéni analyza véetné softwaru. 3. aktualiz.
vyd. Praha: Bilance, 2007. ISBN 80-863-7149-2, s. 56.

SA
stale aktiva < dlhodobé zdroje; D7 <1
obeiné aktiva > kratkodobé cudzie zdroje; % >1 (5)

Ak ma podnik viac kapitalu ako je ho potrebné pre fungovanie podniku mozno
hovorit o prekapitalizovani podniku. V praxi to znamena, Ze €ast’ obeznych aktiv je kryta
dihodobymi zdrojmi podniku.

Vlastny
kapital +
Dlhodoby
cudzi
Stale aktiva kapital

CPK

Kratkodoby
Obezné cudzi
aktiva kapital

Obr. 3 Podkapitalizovanie podniku

Zdroj: vlastné spracovanie podla HARNA, Lubomir. Finanéni analyza véetné softwaru. 3. aktualiz.
vyd. Praha: Bilance, 2007. ISBN 80-863-7149-2, s. 56.

SA
stale aktiva > dlhdobé zdroje; D7 >1
obeiné aktiva < kratkodobé cudzie zdroje; If—é <1 (6)

K tomuto javu dochadza v Case expanzie, ked rastie produkcia podniku, vyroba sa
roz8iruje, rastu zasoby podniku a tieto nie su kryté potrebnym objemom financnych
prostriedkov. Podnik sa zdlZzuje u dodavatelov a tymto kratkodobym cudzim kapitalom je
kryty aj dlhodoby majetok podniku. Podnik sa dostava do platobnej neschopnosti, ¢o je
zaciatok jeho konca. V praxi to znamena, ze Cast’ stalych aktiv je kryta kratkodobym
cudzim kapitalom. Tato Cast' stalych aktiv sa spravidla zvykne oznaCovat pojmom trvala
potreba obezného majetku.



2 CISTY PRACOVNY KAPITAL — PRAKTICKY PRIKLAD

Nasledujuca kapitola prispevku je venovana praktickému prikladu z oblasti
fondovych (rozdielovych) ukazovatelov likvidity, kde je analyza fondovych ukazovatelov
aplikovana na vybrany podnik. Zvy8ena pozornost je venovana prave ukazovatelu Cistého
pracovného kapitalu. Fondovy ukazovatel (L1) okamzité penazné prostriedky a (L2) Cisty
penazny majetok su znazornené z titulu komplexnosti analyzy rozdielovych ukazovatelov.

Analyzovany podnik dosiahol za sledované obdobia za prvé dva rozdielové
ukazovatele likvidity zaporné hodnoty, konkrétne hodnoty su uvedené v nasledujucom

grafe.
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Graf 1 Vyvoj okamzitych pefiaznych prostriedkov a Cistého pefiazného majetku vybraného
podniku za roky 2009 — 2012

Zdroj: vlastné spracovanie

Na grafe 1 je vidiet ako sa fondovy ukazovatel okamzitych penaznych prostriedkov
postupne zhorSoval vo vSetkych sledovanych rokoch, ako neustale dochadzalo
k va¢Siemu prevySeniu kratkodobého cudzieho kapitadlu nad finanénymi prostriedkami
podniku. V roku 2012 bol nizsi az o 2 600 239 € nez v roku 2009. Sucasne v roku 2012
dosiahol svojej absolutne najnizSej hodnoty. Vzhladom na to, Ze okamzité penazné
prostriedky sa stale nachadzaju v zapornych hodnotach, jednoznaéne vypovedaju o tom,
Ze aktualne splatny kratkodoby cudzi kapital prevySuje finanéné prostriedky podniku, ktoré
mal podnik momentalne k dispozicii. V roku 2010, 2011 a 2012 sice doSlo k miernemu
narastu finanénych prostriedkov, ich narast vSak nebol postacujuci pre pokrytie
kratkodobého cudzieho kapitalu.

| fondovy ukazovatel Cistého penazného majetku sa rovnako, tak ako
predchadzajuci ukazovatel, vo vSetkych sledovanych obdobiach postupne zhorSoval
a teda jeho vysledky neustale naberali na svojich zapornych hodnotach. Ani navySenie
finanénych prostriedkov podniku o sumu kratkodobych pohladavok, ktorych hodnota sa
v jednotlivych rokoch postupne zvySovala a tvorila vyznamnu polozku fondového
ukazovatela, nebolo dostacujuce na pokrytie kratkodobého cudzieho kapitalu. Absolutne
najvyssi prepad bol v roku 2012 oproti roku 2011 (- 1 882 798 €).



Vzhladom na vyvoj prvych dvoch fondovych ukazovatelov likvidity a informaciach
0 hodnotach pomerovych ukazovatelov likvidity, je logické predpokladat, ze ani vyvoj
tretieho fondového ukazovatela — Cistého pracovného kapitalu nebude odlisny. Fondovy
ukazovatel CPK bol teda tiez vo véetkych $tyroch rokoch zéporny — vypovedal o nekrytom
dlhu podniku.

Suvahak31.12.2009 Suvahak31.12.2010
e =
Vlastny kapital Vlastny kapital
3737644 € 3795673 €
Dihodoby D“‘°S:;’i-‘t’é‘:1“dz‘ Dihodoby Du‘°§::i-‘t’é‘i“d“
ks oW 1239946 € v o 1222595€
I 826 690 € 619910 €
Kratkodoby Kratkodoby cudzi Kratkodoby Kratkodoby cudzi
majetok kapital majetok kapital
2410091¢€ 3236781€ 2877287¢€ 3497197¢€
Savahak31.12.2011 Suvahak31.12.2012
T T
Vlastny kapital Vlastny kapital
3860080¢€ 4114051€
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g kapital L kapital
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415965 € 1853367 €
Kratkodoby Kratkodoby cudzi Kratkodoby Kratkodoby cudzi
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2951143¢€ 3671108¢€ 4151282¢€ 6004 649 €

Obr. 4 Vyvoj ¢istého pracovného kapitalu vybraného podniku za roky 2009 - 2012

Zdroj: vlastné spracovanie

Fondovy ukazovatel Cistého pracovného kapitalu bol vo vSetkych Styroch rokoch
zaporny t.j. vypovedal o nekrytom dlhu podniku. V Styroch vybranych rokoch bol podnik
podkapitalizovany. Nekryty dlh podniku, tzn. presah dlhodobého majetku nad dlhodobymi
zdrojmi, bol v roku 2009 takmer 14%, €o v absolutnom vyjadreni predstavuje 826 690 €.
To zaroven znaci, Ze vtejto vySke kryl kratkodoby cudzi kapital dlhodoby majetok
podniku. V roku 2010 presah dlhodobého majetku mierne klesol na 11%, t.j. 619 910 €.
Vroku 2011 doSlo k eSte vyraznejSiemu poklesu presahu dlhodobého majetku nad
dlhodobymi zdrojmi, a to ,len” na 8%, €o v absolutnom vyjadreni predstavuje 415 965 €.
Vroku 2012 vSak doSlo k vyraznému zvySeniu rozdielu medzi dlhodobym majetkom
a dlhodobymi zdrojmi. Kratkodoby cudzi kapital kryl dlhodoby majetok az vo vyske
1853 367 €, t.j. 23%-tami. Zasadny problém, ktory sa objavuje, ak je dlhodoby majetok
podniku kryty kratkodobymi zdrojmi je ten, ze pésobnost’ dlhodobého majetku v podniku je
niekolko rokov, zatial ¢o kratkodobé zdroje ma podnik k dispozicii maximalne po dobu
jedného roka, a teda je nevyhnutné, aby ich nasledujuci rok zabezpecil nanovo.



Z uvedenej analyzy CPK zaroveh vyplyva, Ze vo vSetkych sledovanych rokoch bolo

naruSené zlaté bilanéné pravidlo.
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Graf 1. Vyvoj zlatého bilanéného pravidla vybraného podniku za roky 2009 - 2012

Zdroj: vliastné spracovanie

Zlaté bilanéné pravidlo bolo naru$ené ztoho dévodu, Ze dlhodoby majetok sa

hodnotovo nevyrovnal ani v jednom sledovanom roku dlhodobym zdrojom a nasledne
nebol v rovnovahe ani kratkodoby majetok s kratkodobymi zdrojmi.
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