LOGISTIKA - EKONOMIKA - PRAX 2016

5. ROCNIK MEDZINARODNE) VEDECKEJ) KONFERENCIE

ZBORNIK Z KONFERENCIE

29. NOVEMBER 2016
DOM ODBOROV

ZILINA, SLOVENSKA REPUBLIKA

1@©GISTICKY
MONITOR )
INTERNETOVE NOVINY

HLAVNY PARTNER PRE LOGISTIKU

1
@Slovakia ISSN: 1336'5851

PAR RI
5! 6 Ax @ Slovenska 7, 7 ( o000 )
cateacsc (xcoxs u Z 5377 Transdata

A-TRANS.




H@GISTICKY, LOGISTIKA - EKONOMIKA - PRAX 2016
MONITOR

LOGISTIKA - EKONOMIKA - PRAX 2016

Zbornik z 5. medzinarodnej vedeckej konferencie

Zilina 29. novembra 2016

Vydany ako mimoriadne ¢islo internetového portalu Logisticky monitor

ISSN 1336-5851

Zbornik zostavili:
Rébert Paluska

Vytvarna agentura A1
2016



LOGISTICKY LOGISTIKA - EKONOMIKA - PRAX 2016
MONITOR

ODBORNIi GARANTI KONFERENCIE

prof. Ing. Tomas Kliestik, PhD., Zilinska univerzita v Ziline,
F-PEDaS, veduci Katedry ekonomiky, Slovensko

prof. Ing. Jozef Gnap, PhD., Zilinska univerzita v Ziline,
F-PEDaS, veduci Katedry cestnej a mestskej dopravy, Slovensko

prof. Ing. Jozef Majeréak, PhD., Zilinska univerzita v Ziline,
F-PEDaS, veduci Katedry Zelezni¢nej dopravy, Slovensko

doc. Ing. lvan Hlavon, CSc., Vysoka skola logistiky, o.p.s.,
rektor Vysokej $koly logistiky o.p.s.



K@GISTICKY, LOGISTIKA - EKONOMIKA - PRAX 2016
MONITOR

OBSAH

LOGISTICKE CENTRA AKO FAKTOR REG[ONI-’\LNEHO ROZVOJA .......nrrrrrrssssinnsnnns ST — 6
doc. Ing. Pavel Ceniga, PhD. a Ing. Viera Sukalovd, EUR ING, PhD., Zilinska univerzita v Ziline

SMEROVANIE STRATEGIE SRV OBLASTIDOPRAVY ...........cccooommmmnnnnnnssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesses 13
Ing. Jozef Dani$, doc. Ing. Anna Dolinayova, PhD., Ing. Lenka ¢erng, PhD.,

Zilinska univerzita v Ziline

LOGISTIKA PALIVAV SUKROMNEJ LETECKEJ DOPRAVE ...........cocoooomnnnneeeeeresssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnns 25

Ing. Julia Hankovska, Zilinska univerzita v Ziline

KALKULACIA MINIMALNYCH MIEZD V SRN AvFRANCUZSKU NA CENU ZA PREPRAVU........... 32
prof. Ing. Jozef Gnap, PhD,, a Ing. Pavol Varjan, Zilinska univerzita v Ziline

LOGISTIKA RIESENIA KRiZOVYCH JAVOU NA DOPRAVNYCH SYSTEMOCH ........cooonnnnnnerererrererrnnene 42
doc. Ing. lvan Hlavon, CSc., Vysoka skola logistiky o.p.s., Pferov

INTELIGENTNE RIADENIE DOPRAVY .........ooooimsmicnissssiosisssssssisssssssssssssssssssssssss s st 54
prof. Ing. Alica Kalasova, PhD., Ing. Renata Skulcova, Ing. Jan Kapusta,
Zilinska univerzita v Ziline

AUTOMATICKA IDENTIFIKACE V DODAVATELSKEM RETEZCI A PRUMYSL 4.0.......cccccccoooorrrmmrrrereee 60
doc. Dr. Ing. Oldfich Kodym, Vysoka Skola logistiky o.p.s., Pferov

REALIZACIA RFID TECHNOLOGIEV AUTOMOBILOVOM PRIEMYSLE ............ooinnnnrrnssssinssnssssssssnnene 69
Ing. Peter Kolarovszki, PhD., a Ing. Jifi Tengler, PhD., Zilinska univerzita v Ziline

ZNIZENIE DOPRAVNEJ NEHODOVOSTIV SR PROSTREDNICTVOM VYUZiVANIA
INTEGROVANYCH DOPRAVNYCH SYSTEMOV S — e 77
Ing. Lenka Komackov4, a Ing. Michaela Mrnikova, Zilinska univerzita v Ziline

DOPAD ZAVEDENIA INTEGROVANYCH DOPRAVNYCH SYSTEMOV NA KVALITU

POSKYTOVANYCH SLUZIEB VO VEREJNEJ OSOBNEJ DOPRAVE ...........cccoomuummmnrreemsisnensesssssissssssssssssssssssss 87
Ing. Jan Ponicky, Ing. Lumir Peéeny, PhD., Ing. Stefan Kudla¢, KZD,

Zilinska univerzita v Ziline

LOGISTICKE OBJEKTY NA SLOVENSKU ZAMERANE NA SKLADOVANIE TOVAROV
POD KONTROLOVANOU TEPLOTOU ......... ettt S 92
Ing. Dominika Rovnanikova, a prof. Ing. Jozef Gnap, PhD., Zilinska univerzita v Ziline

SYSTEM \{ZDELI-'\VANIA V SUVISLOSTI SO ZiSKANiM ODBORNEJ SPOSOBILOSTI
NA PREVADZKOVANIE PODNIKU CESTNEJ DOPRAVY .....ouvrrrrrmmsisinnsssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssses 101
Ing. Patricia Simurkova, a doc. Ing. Milos Poliak, PhD., Zilinska univerzita v Ziline

OPTIMALI;ACIA SIETE LINIEK VEREJNEJ OSOBNEJ DOPRAVY NA HORNOM SARISI........ 110
Ing. Milan Skorupa, a doc. Ing. Martin Kendra, PhD., Zilinskd univerzita v Ziline

VPLYV DOPRAVNEJ INFRASTRUKTURY NA BEZPECNOST A PLYNULOST
AUTOBUSOVEJ DOPRAVY ......ccomriesosmsissssssisssssssssssosssssssssesotos sttt sttt sttt 120
Dr. Ing. Peter Sufliarsky, SAD Zilina, a.s

KQORDINACIA ?'ELEZNICNvEJ OSOBNEJ DOPRAVY A AUTOBUSOVEJ DOPRAVY
V USEKU TRENCIN - POVAZSKA BYSTRICA............ e 123
Ing. Zdenka Zdhumenska, a Ing. Pavol Mesko, PhD., Zilinska univerzita v Ziline



SYSTEM STANDARDOV GST ..ooooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeseessesseessessessssssssssssessssssssesesssssssssssssssssssssee

Ing. Martin Beno, GS1 Slovakia

AU]’OSTRADU,,yIA CZECHO-SLOVAKIA“ MIMOVLADKY ONESKURUJU O 15 ROKOV.
BATA BY IM URCITE NEDAL ANI KORUNU PODPORY ......cuuiirieissirssssesssessscnns

Jan Misura



LOGISTICKE CENTRA AKO FAKTOR REGIONALNEHO
ROZVOJA

Pavel Ceniga®, Viera Sukalova®
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Abstrakt

Prispevok sa zaoberd otazkou vyuzZitia logistickych centier, ako jedného z faktorov
regionalneho rozvoja, v kontexte s ekonomickou politikou av sulade s hospodarskou
sudrZznostou regiénov. Analyza vtomto pripade vychadza z prioritnych oblasti dalSieho
rozvoja regionov Slovenskej republiky a posudzuje aspekty ulohy logistiky, ako jedného
z vyznamnych integracnych prvkov regionalneho rozvoja. Hlavne vysledky skumania
vyustuju do vymedzenia, definicie a charakteristiky logistického centra v podmienkach
Eurdpskej unie s poukazanim na ich uplatnenie vo vybranych krajinach. Zaroven je
vysvetlena pozicia a klasifikacia logistickych centier v ekonomickom priestore regiénov
v ramci implementacie konceptu Supply Chain Management. Region je vnimany ako uzemna
jednotka medzi Statom a obcami, z €oho vyplyva nutnost Specifického pristupu k rieSeniu
danej problematiky, ktoru je mozné nasledne rozvijat.

Abstract

The paper deals with the question of the use of logistics centres as one of the factors of
regional development in the context of economic policy and in line with economic cohesion
regions. The analysis in this case is based on the priority areas for the further development
of the regions of the Slovak Republic and assesses aspects of the role of logistics as one of
the important elements of the integration of regional development. The particular results of
investigations resulted in the definition and characteristics of a logistics centre in terms of the
European Union with reference to their application in selected countries. It is also explained
the position and classification of logistics centres in the economic area of regions in the
implementation of the concept of Supply Chain Management. The region is perceived as a
territorial unit between the state and municipalities, resulting in the need for a specific
approach to address the problem, which can then be developed.
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Zakladom ucinnej regionalnej politiky je analyza relevantnych faktorov vyvoja, t.|.
identifikacia klucovych faktorov, ktoré maju dblezity, pozitivny a stimulaény vplyv na
regionalny rozvoj. Faktory regionalneho rozvoja sa v ¢ase menia, ¢o ma dopad na uroven
poznatkov o socialno-ekonomickych procesoch. Na druhej strane faktory regionalneho
rozvoja su pri¢inou toho, aby sa odohrali zmeny v ramci rozvoja ich Struktur a vzajomnych
interakcii.

Vysoka konkurencieschopnost modernych ekonomik a dynamika ich vyvoja su Coraz
viac zavislé od faktorov, ktoré su zalozené na intenzivnom rozvoji vedomosti a inovacii.
Medzi takéto faktory, ktoré neustale zvySuju svoj vyznam patri uroven uzemného rozvoja a
adekvatnost’ hasadenia réznych aktivit a funkcii v danom priestore. Logistické problémy sa
mobzu dotykat, tak problémov patriacich do kategorie miest, aglomeracii alebo regiénov, ako
aj individualnych oblasti socialno-ekonomickych zamerov Statnych organov i sukromnych
subjektov. Zakladnou ulohou logistiky je prijat subor aktivit a opatreni, ktoré zabezpecia
optimalne podmienky pre fungovanie urbanistickych Struktar, pri zohfadneni nakladov,
efektivnosti a rozsahu poskytovanych sluzieb ato tak, aby vyhovovali potrebam subjektov,
ktoré funguju v danych Strukturach. [1]

Logistika, zabezpecujuca toky tovarov, sluzieb a hodnot v ramci retazca z miesta vyroby
do miesta spotreby i opacne z miesta spotreby do miesta vyroby, sa stava klu€ovym prvkom
z hladiska rozvoja ekonomiky. Podiel logistiky na celkovej urovni HDP vo vacsSine
rozvinutych krajin neustale stupa. Dnes, ked oddelenie vyroby od spotreby a realizacia
oboch procesov ma svoje limity, ziskava na vyzname prave logisticky manazment, ktory sa
stal jednym z délezitych faktorov urlujucich stupen a uroven rozvoja regiébnov v ramci
jednotlivych krajin. Na zaklade toho bola identifikovana Koncepcia regionalneho rozvoja
a zaroven bola definovana dolezitost a ciele regionalneho rozvoja v suc¢asnosti. [2]

ViZIA A STRATEGIA REGIONALNEHO ROZVOJA SLOVENSKEJ REPUBLIKY

Vizia regionalneho rozvoja predstavuje oCakavany stav, ktory dosiahne Slovenska
republika v dlhodobom horizonte. To urCuje ramec pre definovanie strategickych cielov a
priorit po dobu nasledujucich 20 rokov a zaroven postupy na ich dosiahnutie. DIhodobu viziu
regionalneho rozvoja Slovenska mozno formulovat nasledovne [3]:

"Slovensko chce byt krajinou s vysokou kvalitou zivota vo vSetkych regionoch.
Regionalna politika umozni, aby kazdy regién, €o najlepSie vyuzil svoje podmienky a
moznosti na prospech svojho trvalo udrzatelného, hospodarskeho, socialneho a uzemného
rozvoja a tym aj rozvoja Slovenskej republiky, ako vysoko rozvinutého ekonomického,
politického a socialneho §tatu, ako sebavedomého ¢lena Eurdpskej tnie” kde:

* V procesoch planovania bude pouzity integrovany pristup orientovany na udrzatelny,
socialny, hospodarsky a uzemny rozvoj regionov;

* Regiony budu méct efektivne vyuzivat svoj vnutorny potencial, ako konkurenénu
vyhodu s ciefom zvysit' kvalitu Zivota obyvatelov;

» Mesta a ich konglomeraty sa stanu délezitym akceleratorom komplexného regionalneho
rozvoja, pricom medzi mestom a vidiekom i medzi mestami v ramci polycentrického
usporiadania sa bude rozvijat primerana kvalita vztahov;



* Krajina bude miestom pre spokojny Zzivot a pracu jej obyvatelov, s primeranou
infrastrukturou, diverzifikovanou ekonomikou, kvalitou Zzivotného prostredia s dobre
zachovalym a udrziavanym kulturnym a historickym dedi¢stvom;

* VVnutroregionalne rozdiely jednotlivych regiénov budu redukované.

Strategicky ciel regionalneho rozvoja

Pre naplnenie dlhodobej vizie regionalneho rozvoja Slovenskej republiky, ktora riadi
rozvoj regiénov smerom k zvyseniu ich vykonnostného potencialu a konkurencieschopnosti,
bol definovany nasledujuci strategicky ciel:

"Integrovany a vysledkovo orientovany pristup k regionalnemu rozvoju, pri vyuZziti
interného  potenciadlu  regiénov, realizovat tak, aby sa zvySila adaptabilita,
konkurencieschopnost’ a vykonnost regionov do roku 2030, a zaroven zvysila kvalita zivota
ich obyvatelov s reSpektovanim zasad trvalo udrzatefného rozvoja ".

Strategicky ciel Narodnej stratégie Slovenska bude implementovany prostrednictvom
vysledkovo orientovaného pristupu so zameranim na hlavné priority a ciele regionalneho
rozvoja, s kone¢nym cielom zvySit hospodarsky potencial, socialny &tandard a
konkurencieschopnost regionov SR.

Tieto priority a ciele napifiaju strategické zamery regionalnej politiky SR a respektuju
ciele stratégie trvalo udrzatelného rozvoja SR i strategické principy rozvoja EU (Lisabonska
stratégia, Politika EU v oblasti hospodarskej a socialnej stdrznosti), kde si adresatmi vsetky
regiony SR. [3]

Konkurencieschopnost’, rast a podnikatel'ské prostredie
Priority

o Vytvorit podmienky pre dynamicky ekonomicky rozvoj regiénov SR v sulade s ich
konkuren¢nou vyhodou;

e ZvySit konkurencieschopnost malych a strednych podnikov vo vymedzenych
sektoroch podla regionalnych Specifik;

e Podporit priemyselne sluzby a marketingové kapacity MSP v procese ich
internacionalizacie, a zvysit ich vyvozné kapacity;

o Rozvijat turisticku infrastrukturu a jej produkty vo vztahu k Specifikam regiénov a ich
kulturneho a prirodného bohatstva;

e Rozvijat polnohospodarstvo a lesnictvo vo vidieckych oblastiach;

e Dokoncit napojenie regidbnov na eurépsku dopravnu siet a relevantné trhy, realizovat
systematicki modernizaciu a ekologizaciu dopravnej infratruktary s dérazom na
zvySenie bezpec€nosti;

e Rozvoj informacnych technolégii v regiénoch.

Opatrenia

o ZlepSit podnikatelské prostredie pre rozvoj podnikania a prilev kapitalu s vySSou
pridanou hodnotou, prioritne do regiénov s kvalifikovanou pracovnou silou a
pretrvavajucou vysokou mierou nezamestnanosti;

e Znizit zranitefnost segmentu malych a strednych podnikov a zvysit ich podiel na
regionalnej ekonomike;

o QOdstranit nedostatky tykajuce sa komplexnosti sluzieb pre podnikatefov a investorov
a koordinovat tieto sluzby;



e Pripravit investicné a rozvojové prilezitosti pre zvySenie ekonomickej vykonnosti
stagnujucich a zaostavajucich regionov;

o Realizovat revitalizaciu hnedych parkov (nové vyuZitie nevyuzZivanych objektov a
pléch) a regeneraciu sidlisk;

e Aktivovat skryty ekonomicky potencial cestovného ruchu a kupelnictva pre regionalny
rozvoj;

e ZvySit konkurencieschopnost polnohospodarskej vyroby a rozvijat zatial
neproduktivne funkcie polnohospodarstva a lesného hospodarstva;

o Zlepsit dostupnost eurdpskej dopravnej siete zo vSetkych regidnov SR tak, aby sa
zvySila dostupnost, kapacita a rychlost komunikacnych systémov v regiénoch;

e ZabezpecCit vysoku dostupnost sidiel a primeranu dopravnu obsluznost, aby sa
znizila nehodovost, ¢asové straty a zdravotné rizika dopravy;

e Zachovat uroven sluzieb verejnej dopravy v regidnoch, zastavit pokles podielu
hromadnej dopravy v segmente dopravnych vykonov a podporovat regionalne
integrované dopravné systémy. [4]

LOGISTIKA - IMPULZ PRE RAST REGIONALNEJ EKONOMIKY

Podla definicie Rady pre logistické riadenie, logistika je sucastou procesu
dodavatelského retazca pri planovani, realizacii a kontrole efektivneho a produktivneho
obojsmerného pohybu a skladovania materialov, sluzieb a toku informacii z miesta vyroby
produktov az do miesta ich kone¢ného pouZitia, s cielom splnit pozZiadavky zakaznikov.
Existuje Uzka vazba medzi logistikou a splnenim poziadaviek zakaznikov, prostrednictvom
urovne spokojnosti zakaznikov, ktord méze byt zvySovana pomocou integrovaného
logistického planovania a riadenia tak, ze su spravne monitorované oCakavania zakaznikov,
a uspesnost’ logistickych vykonov bude merana spravne nastavenou hladinou Urovne
spokojnosti zakaznikov. [5]

Logistika je zaroven sucastou podnikatelskych aktivit podnikov s cielom podporovat
maximalizaciu zisku, predovSetkym zniZzovanim nakladov, atyka sa manazérskej
zodpovednosti za strategické rozhodnutia v oblasti skladovania, riadenia toku materialov,
dielov ivyvoja produktov. Logistické funkcie a Cinnosti maju znaéné mnozstvo vazieb s
ostatnymi funkciami a ¢&innostami podniku, priCom medzi funkcie s vysokym stuprfiom
zavislosti patria: financie, marketing, informacné technolégie a vyroba. [6]

S rozvojom logistického systému, vyroby a spotreby, v pripade ze su vzajomne od seba
oddelene, méze byt spotreba nadmernej produkcie k dispozicii na roznych miestach danej
krajiny alebo v zahrani€i s primeranymi nakladmi a u€innym planovanim. Na zaklade toho sa
krajina rozvija prostrednictvom "konkurenénej vyhody". Logistika a Supply Chain
Management mozu poskytnut aj cely rad moznosti, ako zvysit efektivnost a produktivitu, a
tak vyznamne prispiet k zniZeniu jednotkovych ndkladov. Efektivne logistika a riadenie
dodavatelského retazca moéze vkonecnom dbsledku ponuknut rozhodujuci zdroj
konkuren¢nej vyhody. [7]

CHARAKTERISTIKA LOGISTICKEHO CENTRA

Existuje mnoho konceptov a definicii logistického centra, ktoré su v mnohom podobné.
Podla Rimiene a Grundey [8], rozvoj funk&nej Specializacie vo vnutrozemskych terminaloch



spojeny s tvorbou klastrov, nasledna formacia logistickych aktivit a dynamika v logistickych
sietach vyustuje do procesu logistickej diferenciacie a vytvorenia logistickych zén. Ako
priklad koncepcie logistickych zén mézeme uviest v su€asnosti v Europe tie, ktoré su vo
vnutrozemi nazyvané: Platforms Logistiques vo Francuzsku, Interporto v Taliansku, Freight
Villages vo Velkej Britanii, Guterverkehrzentrum v Nemecku. VSetky zapadaju do koncepcie
logistickych centier, priCom su umiestnené v lokalite urCitého zazemia. Predmetné nazvy sa
obvykle vytvorili v ramci regionalnej rozvojovej politiky, ako spolo¢né iniciativy zo strany
réznych spoloCnosti, intermodalnych operatorov, regionalnych a miestnych organov,
ustrednej vlady pripadne obchodnych komér.

Koncepcia logistického centra na baze Euro platformy je definovana, ako "vystupny kanal
ur€itej oblasti, kde su vSetky €innosti tykajuce sa dopravy, logistiky a distribucie tovaru
vykonavané réznymi operatormi, tak na narodnej, ako aj medzinarodnej, tranzitnej urovni
na komerénom zaklade®. Logistické centrum musi byt zaroven primerane vybavené vsetkymi
prostriedkami, ktoré su nevyhnutné na realizaciu vysSie uvedenych operacii. [5]

Sluzby logistickych centier mézu byt kategorizované ako: zakladne logistické sluzby,
doplnkové sluzby a sluzby s pridanou hodnotou. Infrastruktura zahfna, tak hardvérové
aspekty (rézne zariadenia a vybavenie), ako aj softvérové (napr. ICT). Rozvoj infrastruktury
umoznuje partnerom pristup k spolonym zariadeniam v sulade s principmi spolo¢ného
zdielania nakladov ato na baze vzajomnej vyhodnosti. Medzi najdélezitejSie zlozky
infradtruktury vo vnutri logistického centra patria tie, ktoré suvisia so skladovanim
a intermodalnymi operaciami.

Hoci nie su stanovené strikiné Standardy pre funkcie logistického centra, mézeme zvolit
niektoré aspekty vychadzajuce z hlavnych charakteristik nevyhnutnych pre uspech
logistického centra. Vyber je zalozeny na realnych, hmatatelnych funkciach a sluzbach a nie
na nehmotnych aspektoch, ako je synergia, rozvoj podnikania a ekonomicky efekt, ktoré
mozno len tazko merat, pricom sa zaroven liSia pripad od pripadu. [9]

Vybrané aspekty:

Geografické pokrytie (A)

Jednym z diferencovanych faktorov je geografické pokrytie oblasti obsluhovanej logistickym
centrom. Niektoré centra su viac zamerané na regionalnu a narodnu distribuciu, zatial ¢o iné
sluzia SirSej zemepisnej oblasti a preto mbézu byt povazované za poskytovatela
s medzinarodnym pokrytim.

Dopravne rezimy a koridory (B)

Intermodalny rozvoj predstavuje jeden z prvkov logistického centra; AvSak existuju niektoré
druhy logistickych centier, kde je intermodalny aspekt obmedzeny len na isté druhy dopravy.
Third Party Logistics Services (C)

Logistické centra ponukaju rézne urovne sluzieb v priamej suvislosti s komplexom urovne
logistickych sluzieb tretich stran (TPL) a poskytuju integrované dopravné a logistické rieSenia
v ramci Uzkych a integrovanych vztahov s podnikatelskym sektorom.

Value Added Logistics Services (D)

Logistické centra maju vyvojovu tendenciu ponukat logistické sluzby s pridanou hodnotou
(VAL) t]. sluzby, ktoré su odlisSné od TPL sluzieb, pretoze tieto nové aktivity pridavaju
hodnotu priamo do vyrobkov.

Obchod a verejné sluzby (E)

Niektoré logistické centra rozvijaju dalSie aktivity suvisiace s podnikanim na komerénom
zaklade. Komercné Cinnosti, ako su reStauracne sluzby, hotely, maloobchodné predajne,



nakupné centra, nizko nakladové kancelarske priestory pre finanéné institucie a dalSie
podobné &innosti mdzu byt vyuzivane réznymi spolo€nostami a su povazované za komeréné
sluzby. Kverejnym sluzbam obvykle patria posty, banky, parkoviska, odpocivadla,
parkoviska pre kamiony, veterinarne sluzby atd.

Colna sprava a sluzby (F)

V snahe ulahdit rozvoj obchodu a podnikania, niektoré z logistickych centier poskytuju colné
sluzby a dokumenty, ako je colna deklaracia a odbavenie, spracovavanie dokumentov na
vyvoz a dovoz tovaru a pod.

Marketing (G)

Strategicky marketing vo svojej definicii zdbéraziuje ziskanie konkurencnej vyhody
diferenciaciou a zvySovanim atraktivity ponuky sluzieb. Existuje mnoho spésobov, ktorymi
mobze ovplyvnit  logistické centrum svoje trhové segmenty, ale najbeznejSi spdsob je
pbsobenie prostrednictvom svojho miesta marketingu a propagacie logistickych schopnosti
v ramci trvalo udrzatelného rozvoja.

Horizontalna spolupraca a siete (H)

Vsetky logistické centra su sucastou rozsiahlej siete toku tovarov, avSak existuju rozdiely v
rozsahu vzajomnej spoluprace. Siet je ponimana, ako Siroko rozvetveny odvetvovy segment
vramci ktorého jednotlivi UCastnici spolupracuju a vzajomne si pomahaju, na zaklade
vzajomnej reciprocity a zodpovednosti, v sulade s uzavretymi kontraktmi a dohodnutym
spésobom komunikacie. [8]

ZAVER

V suvislosti s globalizaciou a logistikou je velky doraz kladeny na efektivitu
dodavatelskych retazcov a rozvoj logistickych centier tak, aby napifiali buduce vyzvy a
zmeny na svetovom trhu. Urover logistickych centier je stimulovand globalizéciou
obchodnych procesov, hladanim novych obchodnych rieSeni a moznosti vzajomnej
spoluprace. Logistické centra, ktoré sa zameriavaju na podporu integrovanych dopravnych
sieti, mozu zvysit' pritazlivost trhu a konkurencieschopnost jednotlivych podnikov, ako aj ich
prestiz zalozenu na dobrej povesti cestou neustaleho zlepSovania.

Z hladiska regiénov pozitivne aspekty budovania logistickych centier vyplyvaju zo
skutoCnosti, Ze ich prevadzka v regidne vyustuje do ziskavania novych investicii, a to najma
v oblasti vyroby a obchodu dvoch klu¢ovych stranok ekonomického Zivota, vyzadujuce
funkénu logistiku. Vystavba logistickych centier takisto prispieva k prilivu kapitalu, ktory
znizuje dopady ekonomickej stagnacie.

V sucasnej dobe, logistické centra su povaZzované za jeden z hlavnych faktorov rozvoja
miest, nakolko tieto logistické centra funguji omnoho komplexnejSie v porovnani s ich
poziciou z hladiska distribucie. Pri realizacii logistickych operacii vramci zasobovania
vyrobnych podnikov je mozné kombinovat viacero réznych zdrojov dodavok pre cielovych
zakaznikov, ¢o do znacnej miery mobze prispiet k rieSeniu logistickych problémov daného
regionu. V tejto suvislosti je zaroven dbélezita skutoCnost, Ze poskytovanie logistickych
sluzieb si vyzaduje aj dostatoCny a kvalitny prisun fudskych zdrojov. Narast zamestnanosti v
regione sa priamo umerne premietne do jeho rozvoja a atraktivnosti. Zdroje pracovnych sil v
regione musia byt prispdsobene potrebam rozvoja priemyslu tak, aby investor nemal
problémy s hladanim kvalifikovanych zamestnancov. Vystavba logistickych centier je
investiciou, ktora napifia periédu niekolkych rokov. Preto pri posudzovani ich vplyvu na



regionalny rozvoj, by sme si mali uvedomit, ze hmatatelné vysledky nebudu viditelné
okamzite.
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DOPRAVNA POLITIKA SR
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Abstrakt: Prispevok sa zaobera problematikou dopravnej politiky ako odvetvovej politiky,
ktora je predpokladom rozvoja Slovenskej republiky a predstavuje Specificki formu
presadzovania narodnych zaujmov v oblasti rozvoja spoloCnosti, ktoré su navzajom
podmienené ostatnymi sektorovymi a prierezovymi rozvojovymi politikami. Celospolocensky
resp. verejny zaujem ma nadindividualny charakter, ktorého nositelom su verejnoprospesné
a socialne aktivity, ktorych spoloénym menovatelom su spolo¢nostou uznavané ciele a
potreby. Okrem sucasnych vychodisk dopravnej politiky prispevok obsahuje aj prognézu
predpokladaného vyvoja dopravy spolu s buducimi viziami v oblasti dopravy.

1. VYCHODISKA DOPRAVNEJ POLITIKY SR

Dopravna politika je koncipovana ako dlhodoby strategicky dokument, ktory bude
konkretizovany v akénom plane. Tvori zaklad pre vypracovanie a implementaciu jednotlivych
koncepcii rozvoja druhov dopravy. Schvalenim tohto dokumentu nasleduje nemenej dolezita
etapa implementacie ako fazy nevyhnutnej a neraz zanedbavanej v oblasti strategického
planovania. Kla€ovym faktorom pri implementacii dopravnej politiky je potreba vytvarania
zdrojov a efektivneho vynakladania investicii tak do dopravnej infrastruktury, ako aj do
rozvoja dopravnych sluzieb, spésobom zosuladenym s rozvojom spolo¢nosti, obchodu, a
zaroven s presadzovanim optimalnej delby prepravnej prace s cielom trvalo udrzatelnej
dopravy.

Implementacia dopravnej politiky sa stretava so Sirokym spektrom potrieb a narokov v
suvislosti s procesom zjednocovania a rozvoja ekonomickych vztahov, s ¢im suavisi v
poslednom desatroCi znaény narast narokov na mobilitu, vztahujuci sa na dynamicky rozvoj
Slovenskej republiky a ekonomicky rast. Vyzvou pre dopravnu politiku SR je preto nalezite
odpovedat na vznikajuce naroky na sektor dopravy v sulade s cielmi trvalo udrzatelného
rozvoja, vyvazeného regionalneho rozvoja, socialneho pristupu a efektivneho vyuZitia
Uzemia pre rozvoj dopravy.

Zakladnymi vychodiskami pre formulovanie Dopravnej politiky SR su:

e koncepcéné a rozvojové dokumenty schvalené na narodnej a eurdpskej urovni,

e analyza silnych a slabych stranok, prilezitosti a ohrozenia (SWOT analyza)

Koncepéné a rozvojové dokumenty schvalené na narodnej a europskej urovni:

e zasady Statnej dopravnej politiky Slovenskej republiky,
rozvojové koncepcie v sektore dopravy, vo vazbe na ostatné rozvojové koncepcie
v celoplodnom a regionalnom ramci,

e Biela kniha - Dopravna politika EU do roku 2010 — Cas rozhodnat,

e Lisabonska stratégia.
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Dopravna politika Slovenskej republiky sa zacala formovat v suvislosti so vznikom
Slovenskej republiky, ¢o si vyzadovalo prehodnotit a definovat novy pristup a stratégiu pri
napifiani ekonomickych a integraénych ambicii. Preto uz v roku 1993 prijala vlada SR pre
zabezpecenie rozvoja dopravy dva zakladné dokumenty, ktoré definovali novy rozsah,
smerovanie a kvalitu dopravnej politiky samostatnej SR a to Zasady Statnej dopravnej politiky
SR a Koncepciu rozvoja dopravy Slovenskej republiky. Nasledne v roku 2000 doSlo k
aktualizacii Zasad Statnej dopravnej politiky SR, ktoru schvalila vidda SR uznesenim C.
21/2000 ako zakladny systémovy dokument rezortu dopravy. Aktualizovana Statna dopravna
politika SR bola formulovana v konkrétnych zasadach, ktorych nasledna implementacia
zabezpecila plynulu integraciu SR do eurdpskych Struktar v oblasti dopravy.

Na trovni EU vydala Eurépska komisia v septembri roku 2001 novi spoloéni dopravnu
politiku v Bielej knihe ,Dopravna politika EU do roku 2010 — Cas rozhodnut* ,z ktorej vyplyva,
ze dosial nedoslo k harmonizovanému vyvoju spolo¢nej dopravnej politiky, ¢o je dévodom
sucasnych problémov, ku rieSeniu ktorych ma nova Biela kniha prispiet. Najvacsim uskalim
strategického dokumentu, akym je dopravna politika, je skutoCnost, ze nie vzdy je vytvorené
priaznivé prostredie na implementaciu jej dopravno-politickych zamerov, dokonca aj vo
vyspelych $tatoch EU dochadza k oneskorovaniu jej aplikacie.

Eurépska dopravna politika ma zasadny vplyv pre dalSie horizonty a smerovanie
rozvoja dopravy v Eurépe. Je dblezité, aby smerovanie dopravnej politiky v mnohych
oblastiach odrazalo narodné 3pecifikd so zvyraznenim samostatnosti a nezavislosti
dopravnej politiky ako prejavu Statnej suverenity Slovenskej republiky.

Dopravna politika rovnako zohladiiuje Lisabonskl stratégiu EU, ktorej strategickym
ciefom na dalSie desatroCie je vybudovat najdynamickejSiu a najviac konkurencieschopnu
ekonomiku. Tento ciel z pohladu dopravy bude zabezpecCeny predovSetkym rozvojom
dopravnej infradtruktury, podporou liberalizacie dopravnych sluzieb a rozvojom informaénych
a komunikacnych technoldgii.

Analyza silnych a slabych stranok, prilezitosti a ohrozenia (SWOT analyza):

Analyza dopravy na Slovensku je vychodiskom pre zhodnotenie su€asnych silnych a
slabych stranok a prileZitosti a ohrozeni, ktoré je potrebné brat do uvahy pri formulovani
globalneho ciela a Specifickych cielov, priorit a opatreni dopravnej politiky:

Silné stranky

strategicka geograficka poloha SR v dopravhom spojeni zapad - vychod, sever — juh,
dopravna infrastruktura SR ako sucast eurépskych dopravnych sieti (TEN-T),
hustota existujucej dopravnej infrastruktury, -

relativne vysoky podiel prepravnych vykonov zelezniCnej dopravy v porovnani s
krajinami EU,

celospolocensky zaujem na znizeni dopravnej nehodovosti a jej nasledkov,

nizke externality Zelezni¢nej dopravy, predovsetkym nizka nehodovost,

prebiehajuca modernizacia Zelezni¢nych koridorov,

snaha vlady urychlit vystavbu dialnic a rychlostnych ciest,

priprava zavedenia vykonového spoplatnenia cestnej infrastruktary,

decentralizacia v oblasti cestnej dopravnej infrastruktury,

priamy pristup k eurépskemu dopravnému koridoru VIl (Dunaj — Mohan — Ryn),
rozvinuty systém verejnej dopravy z hladiska ploSného pokrytia Uzemia.

Slabé stranky
e nedobudovanost dopravnej infrastruktury zahrnutej v sieti TEN-T,
¢ nedostatoCné financné zdroje na rozvoj dopravnej infrastruktury,
e nizka uroven informaénych a komunika&nych technolégii v doprave,



nevyhovujuci technicky stav ZelezniCnej infraStruktiry a vysoké poplatky za jej
pouzitie,

zhorSeny pristup regiénov nadradenou infrastruktirou (rychlostné cesty) k sieti TEN-
T,

nevyhovujuci technicky a kvalitativny stav ostatnej dopravnej infrastruktury (na urovni
Statu, regidnov a obci),

prekratovana dopravna vykonnost (najma ciest |. triedy) a chybajiuce cestné
obchvaty sidelnych atvarov,

nevyhovujuca technicko-technologicka uroven terminalov intermodalnej dopravy (s
vynimkou terminalu Dobra),

nedostatoéné vyuzitie potencialu leteckej a vodnej dopravy,

nerozvinuta liberalizacia sluzieb nakladnej zelezni¢nej dopravy,

nizka kvalita dopravnych sluzieb (verejna doprava, integrované dopravne systéemy) a
ich zaostavanie za krajinami EU,

nizka uroven obnovy parku dopravnych prostriedkov a obmedzené moznosti
podpory obnovy mobilnych prostriedkov verejnej osobnej dopravy (primestska,
mestska).

Prilezitosti

zabezpecenie trvalo udrzatelnej mobility podporou ekologickych druhov dopravy,
zvySovanie kvality, bezpecCnosti a spolahlivosti dopravy na baze inteligentnych
dopravnych systémov,

riadenie a redukcia dopravy (spoplatnenim infrastruktary),

proporcionalny rozvoj jednotlivych druhov dopravnej infrastruktury,

ZlepSenie dostupnosti SR a regionov k sietam TEN-T a k nadradenej dopravnej
infrastrukture,

znizenie externalit rozvojom multimodalnych dopravnych systémov,

zvySenie alokacie zdrojov do dopravnej infrastruktiry viaczdrojovym financovanim
dopravnej infrastruktury (vykonove spoplatnenie infrastruktury, projekty s privatnym
partnerstvom — PPP, fondy EU),

zniZzenie poctu obeti a nasledkov dopravnych nehdd,

zvySenie vyuzitia potencialu leteckej a vodnej dopravy,

regulovanou sutazou vo verejnej osobnej doprave dosiahnutie efektivnejSich a
atraktivnejSich sluzieb pre cestujucich.

Ohrozenia

znizenie dopravnej dostupnosti a s tym spojené zniZenie atraktivnosti uzemia SR a
jednotlivych regidnov pre investorov,

zvySovanie negativnych ucinkov dopravy na zivotné prostredie,

zhorSenie urovne kvality dopravnej infrastruktury spdsobené nedostatkom finanénych
prostriedkov na jej rozvoj, udrzbu a prevadzku,

vzrastajuci trend presunu nakladnej dopravy zo Zeleznice na cesty (pokles
vnutrotatnych a tranzitnych preprav) a prudky narast individualneho motorizmu,
kongescie spbsobujuce zvySovanie energetickych, ¢asovych a hospodarskych strat
znizujucich konkurencieschopnost’ ekonomiky SR,

zvySenie negativneho vplyvu dopravy na zivotné prostredie spésobené nedostatkom
finan€nych prostriedkov na obnovu mobilnych prostriedkov verejnej osobnej dopravy.



2. PROGNOZA VYVOJA DOPRAVY A ZAKLADNE FAKTORY VPLYVAJUCE NA
ROZVOJ DOPRAVY

2.1. Predpokladany vyvoj dopravy v ramci EU

Na obdobie rokov 2000 — 2020 sa predpokladal rast priemerného roéného HDP o 2,1
% (na celé obdobie o 52 %). Tento rast v8ak nebude naplneny nakolko do roku 2007
priemerna miera hospodarskeho rastu predstavovala 1,8 %. V roku 2008 nasledkom
celosvetovej krizy bol hospodarsky rast v EU 0,8% a v roku 2009 pokles HDP o 4,1 %. Rast
nakladnej dopravy sa predpokladal na priblizne rovnakej urovni ako rast HDP (o 50 % na
celé obdobie) a rast osobnej dopravy sa predpokladal v priemere roéne o 1,5 % (na celé
obdobie 0 35 %). Vzhladom na krizu tento rast v doprave bude pravdepodobne nizsi. Modely
vychadzaju zo scenara politiky Bielej knihy z roku 2001, pri¢om do roku 2020 sa predpoklada
stabilizacia rozdelenia podielu medzi médmi dopravy v dlhodobom horizonte.

Ocakavany narast zakladnych ukazovatelov v roku
2020 oproti roku 2000

1207
HDP = hruby domci produkt

ZND- celkova nakladna doprava
Z0D - celkova osobna doprava
NCD — nakladna cestna doprava
NZD — nékladné zeleznicna doprava
NPD — namormna pribrezna doprava
VZP — vnitrozemska plavba

1AD — individualny motorizmus

720D — zelezni¢na osobna doprava
LD - letecka doprava
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Obr. 1: Prognéza do roku 2020
Zdroj: Studia ASSESS “Hodnotenie prispevku TEN a inych opatreni dopravnej politiky k
strednodobej implementacii Bielej knihy do roku 2010

2.2. Predpokladany vyvoj dopravy v SR

Na zaklade analyzy doterajSieho vyvoja dopravy od roku 1995 bola spracovana
prognéza vyvoja dopravy do roku 2020 v dvoch scenaroch . Zakladna porovnavacia
prognéza je pre tzv. "nulovy variant", kde sa predpoklada nerieSenie nahromadenych
problémov a pokraCovanie v stavajucich trendov vyvoja v doprave. Oproti tomuto scenaru je
modelovany tzv. "redlny scenar", v ktorom sa predpoklada priaznivy vyvoj v doprave s
prihliadnutim na spoloensko — ekonomicky vyvoj v SR, vstupu SR do EU a z rie$enia
zakladnych problémov dopravy v sulade s prijatymi opatreniami vyplyvajucimi zo
schvalenych rozvojovych a strategickych dokumentov.

Vo véazbe na globalnu finanénu krizu sa v eurépskom a celosvetovom rozsahu rast
HDP v dalSich rokoch spomalil, o sa prejavilo aj na dopyte po dopravnych sluzbach.
Doprava v Case krizy ma tendenciu vyrazne poklesnut’ na jej zaCiatku. Na druhej strane,
oblast dopravy sa zotavuje rychlejSie ako iné odvetvia, predovSetkym nasledkom
rychlejSieho rastu medzinarodného obchodu.

Na zaklade realneho scenara predpokladany vyvoj v doprave do roku 2020
nasledovny:



Nakladna doprava

mnozstvo prepraveného tovaru a vykony jednotlivych druhov dopravy budd vo
vSeobecnosti narastat, dominantnou zostane cestna nakladna doprava,

narast cestnej nakladnej dopravy sa prejavi najmd na dialniciach a v trasach
(planovanych) rychlostnych ciest v regidonoch s vy$sim hospodarskym potencialom,
narast zelezni¢nej nakladnej dopravy sa prejavi najma na hlavnych koridoroch,
Specializacia, hromadnost’ vyroby) sa bude postupne zvySovat podiel intermodalnej
prepravy, ktora do roku 2020 narastie viachasobne, najvaCsi narast zaznamena
doprava medzi EU a Aziou formou prepravnych kontajnerov,

globalne vplyvy v medzinarodnom obchode sa prejavia postupnym narastom
mnozstva prepraveného tovaru do roku 2020 o 42 % a celkovym prepravnym
vykonom v SR o0 50% oproti napriklad roku 2008,

Tento vyvoj nakladnej dopravy v SR je podmieneny vyvojom:
e dopravno-prepravnych procesov medzi EU a Aziou na ktorych sa méze SR
podielat ako tranzitna krajina pri zabezpeceni primeranej dopravnej infrastruktury,
e prijimanych opatreni (liberalizacia nakladnej dopravy, colné a obchodné
obmedzenia), nakladov na dopravu (ceny pohonnych hmét, spoplatfiovanie
infradtruktury, uplathovanie informacnych a komunikaénych technologii).
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Obr. 2: Prognéza vyvoja nakladnej dopravy
Zdroj: Dokument stratégia rozvoja dopravy do roku 2020
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Obr. 3: Progndza podielu druhov dopravy podfa prepravného vykonu (tkm)
Zdroj: Dokument stratégia rozvoja dopravy do roku 2020



Osobna doprava

V osobnej doprave bude aj nadalej dominovat individualny motorizmus, ktory si
zachova vySe 70% - tny podiel na pocte prepravenych cestujucich pri su¢asnom zniZzovani
podielu verejnej dopravy, ktorej podiel poklesne na 26%. V porovnani s vyvojom v EU tento
pomer vyznieva pomerne dobre, nakolko podia prognézy EU v roku 2020 bude individuélna
doprava v priemere dosahovat az 77 % podiel, zelezniéna 5%, autobusova 6%, letecka 11%
a metro 1%. Je vSak potrebné zamerat dopravnu politiku spdsobom, aby nedochadzalo k
znizovaniu podielu verejnej osobnej dopravy. Na Slovensku sa predpoklada, Ze kongescie v
mestskych aglomeraciach a vacSich mestach budu vyraznou prekazkou dalSieho rozvoja
osobnej dopravy v takej miere, Ze si ich rieSenie vynuti vysoky stupen regulacie (napr.
spoplatiiovanie individualneho motorizmu), zavadzanie integrovanych a inteligentnych
dopravnych systémov podpori vysSie vyuzivanie verejnej osobnej dopravy, narast cestnej
osobnej dopravy sa prejavi aj na dialniciach a v trasach (planovanych) rychlostnych ciest, po
dokon&eni modernizacie Zzelezniénych trati a modernizacie mobilnych prostriedkov
primestskej a regionalnej zelezniénej dopravy sa vytvoria podmienky pre presun primestskej
a regionalnej dopravy na zeleznicnu osobnu dopravu a mestsku hromadnu dopravu, ktora
dosiahne 16% podiel na celkovom poéte prepravenych oséb, do roku 2020 sa oCakava
vyrazny narast podielu leteckej dopravy.

2800000 1 T 70000

it - 1 60000

2 760 000

2 740 000 MM + 50 000
2 2720000
g — e 1 40000 £
S 2700000 g
sl LA —_t { 30000 =
= E

B

2 660 000 | 0000

21640 000 i

2 600 000 0

2005 2010 2015 2020

Rok

—8— Preprava 0s6b —e— Prepravny wkon
Obr. 4 : Progndza vyvoja osobnej dopravy do roku 2020
Zdroj: Dokument stratégia rozvoja dopravy do roku 2020

100% -
—

80% 514

70% 65,2 628 — ’

60%

50%

40% —

30% g2 ErCH 24,7 34

35 34

20% 19 : 31 29

10% . a IT y 8

oo ] 59 43 37 57
2005 2010 2015 2020

B Zelezniéna verejna doprava [ Cestnd verejna doprava
[ Mestska hromadna doprava [ Letecka doprava

O Individualny motorizmus

Obr. 5 : Prognéza podielu druhov dopravy podla prepravného vykonu (oskm)
Zdroj: Dokument stratégia rozvoja dopravy do roku 2020



2.3. Hnacie sily vplyvajluce na vyvoj dopravy
Na vyvoj dopravy budu v najblizSich rokoch vyznamne vplyvat hnacie sily (drivers),
ktoré mézeme rozdelit na: externé, interné a opatrenia dopravnej politiky.

Externé hnacie sily

Na vyvoj dopravy maju vplyv hospodarske faktory ako su napr. odstranovanie
disparit na regionalnej, narodnej a eurdpskej Urovni. Specializacia regiénov a $tatov na
niektoré Specifické oblasti priemyslu (automobilového) generuje dopyt po doprave. Presun
vyroby do oblasti s nizSimi nakladmi ma za nasledok narast medzinarodnej nakladnej
dopravy. Tvorba HDP ma vplyv na cestnu verejnu dopravu a individualny motorizmus,
pricom tvorba hrubého kapitalu ma pozitivny vplyv na nakladnu dopravu. Vyska hrubych
penaznych prijmov na jedného ¢lena domacnosti ma vplyv na cestnu verejnu dopravu a
individualny motorizmus.

Medzi socialne faktory, ktoré budu vplyvat na vyvoj dopravy patri predovSetkym
volny pohyb 0sdb, tovaru, sluzieb v EU. V rdmci SR bude vplyvat na dopravu niz$i narast
populacie a jej starnutie. Poéet obyvatelov ma vplyv na pocet prepravenych osdb a pocet
ekonomicky aktivneho obyvatelstva ma najvacsiu korelaciu na individualny motorizmus.

Vnutorné hnacie sily

Stupen vybavenosti osobnymi automobilmi (pocCet aut na 1 000 obyv.) ma najvacsiu
korelaciu na individualny motorizmus. Hospodarsky rast bude mat’ za nasledok narast stupna
motorizacie. Zo spracovanych prognoz vyplyva, Zze do roku 2020 dosiahne vybavenost
obyvatelstva v SR osobnymi automobilmi pri redlnom scenari hodnotu 289 osobnych
automobilov na 1000 obyvatelov, ¢o v porovnani s rokom 2005 (250 osobnych vozidiel) je
narast o0 19,51 %.

Tab. 1: Predpokladany vyvoj niektorych faktorov vplyvajucich na rozvoj dopravy v SR

5 Absoliitne Zmena
Ukazovatel hodnoty 2005 2010 2015 2020 20202005 v %
Pocet obyvatel'ov pocet 5389180| 5393000| 5397000 5401000 0,22
Ekonomicky aktivne obyvatelstvo tis. obyv. 26457 27040 27260 2730 3.19
Hrub¢ peftaZn prijmy Sk 111266 145000| 178000 209000  87.84
(na 1 ¢lena domacnosti)

HDP v stalych cenach mil. Sk 1177892 1721366 2122609 2245000 90,59
Tvorba hrubého kapitalu mil. Sk 394618 480000 530000 553000 40,14
Vlastnictvo osobnych automobilov poet 2419 2606 2758 289.1 19.51

na 1000 obyvatelov

Zdroj: Ocakéavany vyvoj dopravy do roku 2020, VUD Zilina

Vplyv jednotlivych faktov je uvedeny v tzv. “teste citlivosti“ pouZity v Studii EK, ktory
modelovo méZze sluzit pre odhad vyvoja rozdelenia podielu jednotlivych druhov dopravy v SR
(Tabufka 2). Napr. narast HDP o 10 % ma vplyv na narast pouZivania dopravy, najviac na
narast individualnej dopravy o 3,5 %.



Tab. 2: Odhad vyvoja rozdelenia podielu jednotlivych druhov osobnej dopravy v SR
nasledkom zmien niektorych faktorov

Zmena sposobu cestovania podl'a druhov dopravy
Zmena faktora vplyvajiiceho na dopravu individudlna | felezniénd doprava| autobusovd |leteckd doprava
doprava doprava
HDP + 10 % 3.5% 2.4% 2.1% 2,0%
Vlastnictvo osobnych vozidiel + 10% 4.4 % -1,9% -1,6 % -1,9%
Narast cestovneho v Zel. a aut. doprave + 10% 0,3% -3.3% -3,7% 1,7%
Narast ceny paliva + 10% -0,9 % 1.3% 1.2 % 0,6 %
Doba jazdného ¢asu auta + 10% -1.5% 22 % 2.0% 0,5 %
Narast cestovneho v letecke) doprave + 10% 0% 0% 0% -52%
Cestovna doba lietadla + 10% 0% 0% 0% 2.1%

Zdroj: O&akavany vyvoj dopravy do roku 2020, VUD Zilina

Existencia kvalitnej dopravnej infrastruktury prepojenej na medzinarodnu siet a
pristup na trh ku zakaznikom a klientom patria medzi hlavné faktory vplyvajuce na
umiestnenie novej investicie. Z uvedeného vyplyva, ze infrastruktira podmieriuje rozvoj
hospodarstva a patri medzi zakladné kritéria pri rozhodovani o realizacii novej investicie.

Nové technolégie, efektivhe spésoby riadenia prevadzky (inteligentné dopravné
systémy), zvySovanie ucinnosti vSetkych typov doprav podporou technickych a logistickych
rieSeni smerujucich k Uspore energie maju vplyv na zvySovanie mnozstva dopravovanych
tovarov. Okrem toho na dopravu bude vplyvat’ cena paliv.

Na dal$i vyvoj dopravy budd mat vplyv prijimané opatrenia na drovni SR a EU,
predovsetkym zaclefiovanie externych nakladov prostrednictvom spoplatnenia infrastruktary
a danovej politiky a dalSie opatrenia na znizovanie negativnych vplyvov na zivotné
prostredie a zvySovanie energetickej efektivnosti dopravy.

2.4. Hlavné vyzvy

Starnutie obyvatelstva

Zo S§tudii vypracovanych pre EK vyplyva, Ze do roku 2060 sa priemerny vek
eurépskeho obyvatelstva v porovnani so st¢asnostou predizi o 7 rokov a Ze ludia vo veku
65 rokov a viac budu tvorit 30 % obyvatelstva v porovnani so suc¢asnymi 17 %. V dbsledku
lepSieho zdravia, poCetnejSich cestovnych prileZitosti a lepSej znalosti cudzich jazykov bude
silniet trend vy38ej mobility starSich ludi, ¢o si vyZiada zamerat sa na poskytovanie
dopravnych sluZieb s vy$Sou urovhou bezpecnosti a spolahlivosti. Verejna osobna doprava
bude musiet spinat poZiadavky dostupnosti (zastavky a stanice, nastup a vystup a
cestovanie) pre ob&anov so zniZzenou pohyblivostou (zdravotne postihnutych fudi, starSich
ludi, pre rodiny s detmi). Starnutie obyvatelstva sa mdze z dlhodobého hladiska prejavit
nedostatkom kvalifikovanej pracovnej sily so skusenostami v niektorych segmentoch
odvetvia dopravy.

Migracia a vnutorna mobilita

Podla udajov EK v désledku migracie do EU sa pocet obyvatelov EU méze v
nasledujucich piatich desatroCiach zvysit o 56 miliénov. Migracia by mohla zohravat
vyznamnu ulohu pri zmierfiovani vplyvu starnutia obyvatelstva na trh prace a prejavi sa
posilfiovanim prepojenia EU so susednymi i mimoeurdpskymi regiénmi tym, Ze sa vytvoria
kultirne a hospodarske vazby s krajinami ich pévodu a tieto vazby budd znamenat
intenzivnejSi pohyb oséb a tovarov.



Environmentalne vyzvy

Potreba zmiernit' negativny vplyv odvetvia dopravy na zivotné prostredie je Coraz
naliehavej$ia. EU prijala balik opatreni v oblasti klimy a energetiky, v ktorom sa ustanovuje
ciel znizit emisie sklenikovych plynov v EU 0 20 % v porovnani so stavom v roku 1990. Pri
dosahovani tohto ciela zohrava doprava klu€ovu ulohu a bude nevyhnutné, aby sa zmiernili
niektoré zo sucasnych trendov. Zmena klimy bude nepriaznivo vplyvat na dopravu, v
dosledku ¢oho bude nevyhnutné prijat opatrenia. V dosledku extrémnych vykyvov pocasia
dbjde k ohrozeniu bezpelnosti vSetkych druhov dopravy. Sucha a povodne mézZu
spbésobovat problémy v oblasti vnutrozemskej vodnej dopravy.

Narastajuci nedostatok fosilnych paliv

V nadchadzajucich desatroCiach sa cena ropy a dalSich fosilnych paliv zvySi
nasledkom zvySenia dopytu a vyCerpania zdrojov. Nasledkom prechodu na nizkouhlikové
hospodarstvo sa zatraktivnia investicie do alternativnych energetickych zdrojov pohonu,
ktoré budu technickou a environmentalnou nevyhnutnostou. S ciefom zabezpecenia
energetickej bezpec€nosti sa bude zvysovat aj dodavka obnovitelnej energie, ktora bude
vzhladom na technologicky pokrok a hromadnu vyrobu lacnej$ia.

Dopravné pret'azenia v mestach a v primestskych oblastiach

Trendom v poslednych desatroCiach je urbanizacia a oCakava sa, Ze bude aj nadalej.
Urbanisticky rozmach je hlavnym problémom pre mestsku dopravu, pretoze zvySuje potrebu
individualnych druhov dopravy, ¢im dochadza k pretazeniu dopravy a environmentalnym
problémom. Z mestskej dopravy pochadza 40 % emisii CO2 a 70 % emisii inych
znecistujucich latok. Dopravné pretazenia, ku ktorym dochadza predovSetkym v
aglomeraciach a na ich pristupovych cestach, su zdrojom vysokych nakladov z hladiska
Casovych strat a vySsej spotreby pohonnych hmét. Dopravné pretazenie v mestach takisto
negativne vplyva na medzimestsku dopravu, pretoZe vychodiskovym a kone¢nym bodom
vacsiny nakladnej a osobnej dopravy su mestské oblasti. Preto bude potrebné podporovat
verejnu osobnu dopravu. V SR stupen urbanizacie (pomer obyvatelstva zijuceho v mestach k
celkovému poctu obyvatelov)v roku 2000 predstavoval hodnotu 56,6 %, v roku 2006 hodnotu
55,35 %. Stupa pocet obyvatelov Zijucich v primestskych &astiach, o ma vplyv na vysSiu
mobilitu a vyuzivanie osobnych aut.

Globalne trendy vplyvajuce na eurépsku dopravnu politiku

Europska regionalna integracia spolu s dalSim prehlbovanim jednotného trhu bude
napredovat a je pravdepodobné, Ze bude pokragovat integracia EU so susednymi regiénmi
(vychodna Eurdpa, severna Afrika). Rusko a Turecko budu hlavnymi pdélmi obchodnych
tokov vo vztahu k EU. Rast dopravy mimo Eurépy bude ovela intenzivnej$i ako v ramci jej
Uzemia a je pravdepodobné, Ze v nadchadzajucich rokoch bude aj nadalej pokracovat rychly
rast zahraniéného obchodu a dopravy medzi EU a &zijskymi krajinami a krajinami BRIC
(Brazilia, Rusko, India a Cina). Naprieck moznému dogasnému spomaleniu v désledku
hospodarskej krizy a geopolitickej nestability silny hospodarsky rast v mnohych rozvojovych
krajinach je znakom dalSej globalizacie.

Tab. 3: O&akavany buduci rast obchodu EU a Azia (mil. TEU)

2006 2016 Narast (%)
Severna Europa 10,6 19,1 80
Juzna Europa 3.7 6.7 81
Stredna Eurdpa 1,5 9.1 507
Europa - Spolu 15,8 34,9 121

Zdroj: Dokument stratégia rozvoja dopravy do roku 2020



Obmedzenost’ finanénych zdrojov pre trvalo udrzatelna dopravu

Na rozsiahle budovanie dopravnej infrastruktlry sa nevyhnutné zdroje hladaju tazko.
Sucasnou hospodarskou krizou sa vyvija tlak na verejné financie a je pravdepodobné, ze po
nej nastane faza fiskalnej konsolidacie. Coraz viac finanénych prostriedkov sa bude v
désledku starnutia obyvatelstva vynakladat na déchodky a zdravotnu starostlivost. Doprava
je zdrojom zna¢ného objemu prijmov do verejnych rozpoctov. Dane za energiu dosahuju v
EU uroven 1,9 % HDP, pritom vaésina z nich pochadza z dani na paliva, dani z motorovych
vozidiel a poplatkov za pouZivanie infrastruktury. UZivatelia dopravy tak uz platia zna¢né
sumy, ale cena ¢asto nezodpoveda skutoénym nakladom pre krajinu. Z verejnych financii sa
financuju investicie do oblasti dopravnej infradtruktury, ale aj sluZzby verejnej osobnej
(Zelezninej) dopravy, ktoré pokryvaju az 60 % prevadzkovych nakladov. VyuZzivanie
verejného financovania popri zdrojoch pochadzajucich z pouzivatelskych poplatkov je
opravnené na zaklade SirSich socialno-hospodarskych vyhod (napr. regionalny rozvoj,
verejny zaujem). Jednym z rieSeni je aj postupné zaclenovanie externych nakladov vo
vSetkych druhoch dopravy pri spoplatneni infrastruktury v sulade s navrhom stratégie EK v
tejto oblasti. SR bude tuto stratégiu napifiat, aby naklady pouzivatelov zahfiiali vonkajsie
naklady

3. ViZIE DOPRAVNEJ POLITIKY SR

Viziou stratégie dopravnej politiky je do roku 2020 zabezpecit'

e kvalitnd, dostupnu a integrovanu dopravnu infrastruktiru, ktora podpori socialnu
inkluziu prepojenim menej rozvinutych regiénov k nadradenej infradtrukture a
zabezpe€i medzinarodnu konkurencieschopnost SR aj vyuZitim geografického
potencialu SR ako tranzitnej krajiny;

e konkurencieschopné dopravné sluzby, ktoré podporia ekonomicky rast, zabezpecia
potreby pre vSetkych — uZivatelov a prevadzkovatefov dopravy pri optimalizacii
vyuzitia dopravnej siete a zabezpeCeni rovnovazneho rozvoja jednotlivych
dopravnych sluzieb s vyuzitim logistického pristupu a urychleni procesu integracie
jednotlivych dopravnych moédov nielen z narodného, ale aj eurépskeho hladiska;

o uzZivatelsky prijatefnd dopravu, kde uZivatel — cestujuci alebo prepravca bude v
centre zaujmu a zo strany dopravcu bude zaru€ena ochrana jeho prav nielen pocas
prepravy, ale aj pred jej zaCiatkom a po jej skonceni;

o ekologicky a energeticky efektivhu a bezpe&nu dopravu, ktora bude chranit Zivotné
prostredie, bude energeticky efektivna s minimalnymi emisiami Skodlivych plynov a
zabezpeci bezpec€nost a zniZenie dopravnych nehdd s fatalnymi nasledkami.
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Obr. 6 : Zakladné vazby Stratégie rozvoja dopravy SR
Zdroj: Dokument stratégia rozvoja dopravy do roku 2020

Viziou stratégie dopravy je do roku 2020 zabezpedit’ kvalitni, dostupnu a integrovanu
dopravnu infrastrukturu, konkurenéné dopravné sluzby, uZivatelsky prijatefnu dopravu a
ekologicky a energeticky efektivnu a bezpecnu dopravu. Realizaciou konkrétnych opatreni
stratégie sa dobuduje a zmodernizuje ucelena siet nadradenej dopravnej infrastruktury s
prepojenim na siet TEN-T a zabezpeCi sa rovnovazny rozvoj dopravnych sluzieb. V sulade s
predpismi EU budi uplatfiované prava a povinnosti uzivatelov dopravy a vytvoria sa
podmienky pre zniZzovanie vplyvu dopravy na zivotné prostredie. Pre efektivne vyuzitie
geografickej polohy SR stratégia dopravnej politiky podporuje aj aktivity sukromného sektoru
orientované na realizaciu transkontinentalnej tranzitnej dopravy formou vybudovania nového
transkontinentédlneho  tranzitného terminalu, ktory umozni efektivnejSiu  obsluhu
vnutrozemskych eurdpskych krajin s vyuZzitim vSetkych druhov dopravy.
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Logistika paliva v sukromnej leteckej doprave

Fuel logistic in Business Aviation

Julia Hankovska?!

Prispevok sa zaobera analyzou a posudzovanim
zabezpeCovania a dodavky leteckého paliva v oblasti sukromnej
leteckej dopravy. V Uvode je vysvetleny samotny pojem sukromna
letecka doprava a letecké palivo. V dalSej Casti je popisany postup
zabezpeCenia v€asného dodania paliva v sukromnej leteckej
spolo¢nosti prevadzkujucej nepravidelné lety a porovnané vyhody a
nevyhody dvoch najpouzivanejSich spésobov tankovania na letiskach.
Spomenuté su tiez moznosti platby a bezpeénost pri tankovani. V
poslednej Casti je pomenované najuzsie miesto retazca.
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The article focuses on the arranging and the delivering aviation fuel
at the airport in sector of business aviation. Firstly the terms of
business aviation and aviation fuel are defined. Another part of the
paper is describing the arranging process of fuelling for on demand
non-scheduled flights, and two most common ways of fuelling at the
airport are compared. Payment options and safety connected with
fuelling are mentioned. In conclusion the thinnest part of logistic chain
is named.
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Introduction

Business Aviation is a rapidly evolving and dynamic sector, which is devoted to the
needs of commerce. It is predominantly used by business leaders, enabling travel by
entrepreneurs whose enterprise and energy are cornerstone of economic growth. Business
aviation delivers substantial benefits to its clients. The degree of flexibility on offer makes
business aviation very different from the scheduled network. While the scheduled network
provides “thick connectivity”, based on economies of scale and concentrated at major cities,
business aviation offers “thin connectivity”, carrying a low volume of passengers between a
much larger numbers of destinations.

As the business aviation is very dynamic field of aviation also the arranging of the
services must by very fast and flexible. The time and destination may be changed any time
and for this must be operation centre control ready. One of the services was chosen for this
article, it is arranging and delivering of aviation fuel.

Aviation fuel is a specialized type of petroleum-based fuel used to power aircraft.
Generally, it is a higher quality than fuels used in less critical applications, such as heating or
road transport, and often contains additives to reduce the risk of icing or explosion due to
high temperature, among other properties. Types of aviation fuel are many, but nowadays is
mostly for business aviation jets used Jet A-1. Well-known is also Avgas. The term Avgas is
a portmanteau for aviation gasoline, which is the everyday petroleum spirit used in cars.
Avgas is typically used in aircraft that use piston engines.

Jet A-1 is a kerosene grade of jet fuel, widely available worldwide, with the exception of
a few countries. Jet A-1 is suitable for most turbine-engine aircraft, has the same flash point
minimum as Jet A (38°C), but a freeze point maximum of -47°C.

Table 1: Fuel Energy Content vs. Density

Typical Density at Typical Energy Content
15°C (60°F) Gravimetric Volumetric
Fuel g/mL | Ib/U.S.gal | MJ/kg Btu/lb MJ/L Btu/gal
Aviation Gasoline | 0.715 5.97 43.71 18,8 31.00 112,5
Jet Fuel (Kersoine | 0.810 6.76 43.28 18,61 35.06 125,8

Fuels differ in density, and therefore, in energy content per unit weight or unit volume.
Less dense fuels, such as avgas, have a higher energy content per unit weight and a lower
energy content per unit volume. The relationships are reversed for more dense fuels. A fuel
with a high volumetric energy content maximizes the energy that can be stored in a fixed
volume and thus provides the longest flight range. A more dense fuel with a high volumetric
energy content is preferred in business aviation. However, jet fuel is a commodity product
that is typically bought and sold by volume, with no price adjustment for density or energy
content.

Total annual fuel uplift in business aviation company is different than in the commercial
airlines due to few main factors:

- Size of aircraft fuel tank
- Weight of aircraft
- Flight distance



Special feature in business aviation operation is very small impact of seasonality.
Number of flights and number of flight hours in winter season and in summer season are not
as much different as it is in scheduled airlines or even in low cost airlines. Fuel uplift is also
affected by number of flight hours. More flight hours, bigger fuel consumption.

Aviation fuel logistic

Our analyse starts at point of the airport. Ways how the fuel came at the airport will be
negligible in this paper. Focus will be on operation providers and how it works from their point
of view. Fuel is an operator’s largest variable expense and it is difficult to predict.

Fuel logistic in business aviation is different than in scheduled commercial airlines.
Many of business aviation flights are ad hoc flights and all services are ordered shortly
before flight, sometimes during the flight. In middle sized companies the operational centre
control (dispatching) is taking care of arranging all the services, including the fuel. Most of
the business aviation operators operate non-scheduled flights. Therefore the fuel can not be
ordered for the same time in the same amount as it is possible for scheduled flights.

Few options how to order the fuel in business aviation are possible:

- To ask local handling/airport — this is the easiest way, but many times, and
especially in business aviation it is probably not the satisfactory way.

- Torequest one of the global fuel reseller - providers which offer their services at the
particular airports all over the world.

Important factor is what kind of airport we are taking fuel at. Airports have three basic
options when it comes to jet fuel supply and handling:

- Full outsourcing — outsource ownership, management and operation
- Hybrid — own facility, but outsourcing management and operation
- Full insourcing — own, manage and operate facility

In third case is spatial because only airport offer handling and fuel, there is no other
option. In two other cases usually few options are available to choose the best provider even
handling or reseller. The best option in airport of destination is executive handling oriented to
business aviation clients. Level of service quality might be different if using common airline
handling.

Handling agents oriented to business aviation are aware of necessary level of flexibility
and reliability. They coordinate services, including fuel service at the particular airport. Airline
handling is usually not customer oriented, the problem is solved after it occurs. Business
Aviation handling must predict problems and avoid them. This is the main different.

Global fuel providers offer a fuel at many airports all over the world. They are buying
fuel in an enormous amount and due to this the price is going down. This is the reason way
they are able to be price competitive at so many airports.

According real operation data approximately 50% of business aviation flights are
frequent destinations. At these airports usually the precautionary handling provider is
requested for arranging of fuel service, if it offers the refuelling. Another 50% flights are
various infrequent destinations where global fuel reseller is asked for the fuel service. Even
in this cases the handling must be informed about the refuelling service due to proper
coordination at the destination.



After request for planning flight or just arrange the services dispatchers use several of
software where they find the information and also where they order the services.
Base on airport information, which might be get directly from the airport or from the AIP.
AIP is publication containing aeronautical information as details of regulations, procedures
and other information pertinent to flying aircraft in the particular country to which it relates.

Many of business aviation companies have their own system where the current
information and fuel prices are gathered for the particular airports and decision is very fast
and easy according the best price. Usually the prices from the global fuel providers who
published their prices regularly to their clients. Also the prices from the handlings at the
frequent destination might be included. In other cases the fuel prices are required ad hoc
from the airport and handling. Fuel prices used to be updated twice a month.

Graph 1: Fuel price changing
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Once the decision of fuel provider is made, fuel is ordered. Order could be via email or
many of the global providers dispose with the online system for ordering. Each ordering
needs confirmation from the provider either handling or fuel provider.

Global fuel resellers send so-called fuel release. After a client requests an estimate,
they may accept the proposal and authorize the fuel reseller to arrange for fuel on their
behalf. A Fuel Release may be a one-time authorization or evergreen authorization. For non-
scheduled and ad hoc flights is used one-time authorization. Fuel Release is like a Purchase
Order sent to the supplier requesting fuel arrangements at the specific location and time.
Pilots must have fuel release and provide it to fuel provider at the airport.

At the airport are three options how to get fuel to the airplane:

- At some airports, small aircraft just taxi right up to a pump

- Fuel truck - Self-contained vehicles, typically containing up to 10,000 U.S. gallons
of fuel that have their own pumps, filters, hoses, and other equipment

- Fuel hydrant - A hydrant system may be available at some airports where the
aircraft hooks directly into a central pipeline network that provides fuel to the
aircraft, which is much more operationally efficient and environmentally beneficial
than using refuelling trucks.



There is a significant advantage with hydrant systems when compared to fuel trucks,
as fuel trucks must be periodically replenished and hydrant fuel is known to be cheaper.
However, wait time to fuel the aircraft is generally much greater and increases risks of towing
and repositioning of the aircraft to obtain less expensive fuel.
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Figure 1: Distributing of fuel to the aircraft

The last part of the fuelling is payment. After refuelling few methods of payment are
possible.

- Cash — usually at small airports

- Invoice from fuel provider

- Invoice from handling included fuelling

- Auviation fuel card - Card issued by an aviation fuel program, presented by the
cardholder at the point-of-sale to the fuel agent. Some cards are used to make
payment, while others are just used to claim a price reduction, or confirm fuel
program membership, depending on the program

Aviation fuelling has a number of unique characteristics that must be taking into
account. During the flight, an aircraft can accumulate a charge of static electricity. If this is
not dissipated before fuelling, an electric arc can occur which may ignite fuel steam. Fuel
vapours from the aircraft are heavier than the air. These vapours dissipate slowly, therefore,
any spark near the refuelling area becomes a major fire threat. To prevent fire, aircraft are
electrically bonded to the fuelling apparatus before fuelling begins and are not disconnected
until fuelling is complete.



Aviation fuel can cause severe environmental damage, and all fuelling vehicles must
carry equipment to control fuel spills. In addition, fire extinguishers must be present at any
fuelling operation, and airport firefighting forces are specially trained and equipped to handle
aviation fuel fires. The strictest regulations are issued by airport authorities, airlines and oil
companies to ensure that the storage and handling of fuel, the transportation of fuel from the
storage to the aircraft, and the refuelling itself are performed according to the highest level
safety.

In real operation there is not strict procedure, which is applicable for all cases. Each
flight must be considered individually. However each business aviation company has its own
procedures, which are the best for risk elimination and for the fast and smooth operation.

Conclusion

Business Aviation operations play a crucial role in driving demand in a much wider set
of activities, including aviation fuel service. Logistic of aviation fuel at the airports to the
aircraft has many ways. In business aviation is important flexible, fast and safety refuelling
especially if it is only fuel stop, not the final destination. Process from the choosing the right
fuel provider to payment is described from the real operation point of view. Business aviation
sector is well-known for its high level of services. One of the services is also refuelling. Fuel
logistic chain consists from many elements and for their evaluation many criteria can be set.
For instance total refuelling time, time needed for handling to arrange the refuelling, fuel
system at the airport (truck or hydrant), capacity of the truck, fuel speed in the pipes, and
others.

Taking in account the real experience from the operation and analysis in this paper the
handling provider can be indicated as a narrow point in this logistic chain for most of
refuelling cases in business aviation from the executive operator point of view. One of the
most important thing for a successful refuelling is to choose carefully the handling provider.
Chosen of the fuel provider is also important for the smooth refuelling, it can be done
especially through experience. Anyway, the handling agent coordinates the refuelling at the
particular destination with the fuel provider, so it is the most important element of the aviation
fuel logistic chain, because in business aviation services are highly rated.
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Kalkulacia minimalnych miezd v SRN a Francuzsku na
Cenu za prepravu

Jozef Gnap?, Pavol Varjan?, Michal Bolha

Abstrakt: Minimalne mzdy st stanovené vo vadésine Statov EU, ale od roku 2015 sa zadali

v niektorych aj &lenskych $tatoch EU vztahovat aj na vodicov pri medzinarodnej cestnej
doprave nakladnej a autobusovej doprave. Prispevok navrhuje postup kalkulacie dopadov
zvySenia minimalnej mzdy v SRN a tieZ vo Francuzsku na naklady dopravcu a dopina ho

o vypocet potrebného zvy3enia ceny za prepravu. Otazne je ako pocitat’ do ceny za prepravu
mozné rizika z vysokych pokut, ktoré sa €asto viazu na nedostatky v administrativnej oblasti
a tiez ako rokovat' s objednavatelmi preprav aby zvySili ceny za prepravu a tak umoznili
dopravcov vyplacat' tieto mzdy.

Abstract: Minimum wages are set in most EU countries, but from 2015 started in some EU
Member States also apply to drivers in international road freight transport and bus services.
Post proposes a method of calculating the impact of minimum wage rises in Germany and
also in France at the expense of the carrier and is completed by the calculation of the
necessary increase in the price of transport. The question is how to calculate the price of
transport may be risks of heavy fines, which are often linked to administrative weaknesses,
as well as negotiations with the charterer to raise prices for transport and thus enable
carriers to pay these wages.

Klru€ové slova: Doprava cestna, mzda minimalna, kalkulacia ceny za prepravu
Key words: Road transport, the minimum wage, costing of shipping rates
JEL Classification: R49

1. UvoD

Minimalne mzdy st stanovené vo vadésine Statov EU, ale od 1. januara 2015 v Spolkovej
republike Nemecko nadobudol ucinnost zakon o Uprave vSeobecnej minimalnej mzde
(MiLoG). Prostrednictvom MiLoG bola ploSne, pre celd SRN zavedena vo vyske 8,50 €/hod.
minimalna mzda, ktora pokryva vSetky pracovné oblasti. Zavedena minimalna mzda sa
vztahuje aj na slovenskych dopravcov, ktory vykonavaju tzv. kabotazne (vnutrostatne)
prepravy na uzemi SRN, ale aj prepravy do SRN (vykladka) alebo a ak je nakladka na uzemi
SRN.

Hlavne na zaklade protestov dopravcov a ich zdruzeni (obr.1) sa ustanovenia MiLoG vo
vztahu k tranzitnym prepravam su zatial' neuplatiiovane, do doby posudenia suladu s pravom
EU.
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“MiLoG psuje Europe”, czyli protest przewoznikéw w Warszawie
Redakeja

Wezoraj pod ambasadami Niemic i Francji odbyl sie protest polskich

ysokos¢ placy
minimaingj.
Jak podkresla ZMPD, polscy przewoznicy nie zgadzajq sig, aby w rodzimych
- fimach obowiazywaly przepisy innych paristw. Narusza to swobade przephywu

towaréw i ustug. Diatego tez wprowadzenis przepiséw o placy minimalnej oraz

Obr. 1 Informécie o protestoch &eskych dopravcov (vfavo) a pol'skych dopravcov (vpravo)
Zdroj: CESMAD Bohemia a [8.]

Zahraniény zamestnavatelia, ktory vykonavaju vyluéne mobilnd ¢&innost podaju
zjednoduSené ohlasenie vo forme oznamenia planovaného vykonu ¢innosti na web stranke
colného uradu www.zoll.de.

Zamestnavatel, ktory v rozpore so zakonnymi ustanoveniami nevyplaca minimalnu
mzdu, hrozi pokuta do vy3ky 500 000 €. Pokial zamestnavatel porusi dokumentacné
a ohlasovacie povinnosti, hrozi mu pokuta do vySky 30 000 €.

Pokial objednavatel (napr. odosielatel alebo zasielatel) vie o tom, ze jeho zmluvny
partner nevyplaca minimalnu mzdu svojim zamestnancom podla MiLoG, zodpoveda za
sankcie. Objednavatel zodpoveda za sankcie aj v pripade, ak o vyplacani minimalnej mzdy
zamestnavatelom nevie z dévodu nedbanlivosti. Preto pred zacCiatkom roku 2015 davali aj
slovenskym dopravcom podpisovat dodatky k zmluvam o preprave resp. aplikovali do
VSeobecnych obchodnym podmienok, Ze sa zavazuju na ¢as prace na uzemi SRN vyplacat
minimalnu mzdu. Tiez Ze budu hradit vSetky regresné naroky voci odosielatelovi resp.
zasielatelovi, ak tuto povinnost’ porusia.

2. POSTUP KALKULACIE DOPADOV MINIMALNEJ MZDY DO NAKLADOV DOPRAVCU

V ramci rieSenia zaverecnej prace inZinierskeho Studia v odbore Cestna doprava na
Katedre cestnej a mestskej dopravy Zilinskej univerzity v Ziline bol stanoveny nasledovny
ramcovy postup [1], ktory bol autormi upraveny nasledovne:

1. Stanovenie urCenie porovnavacej zakladne napr. vySky slovenskej minimalnej mzdy
(2,328 Eur/hod. v roku 2015), vodi¢om by mala byt vyplacana vzhfadom na to, ze maju
zodpovednost' za zverené vozidlo, autobus vys8ia minimalna mzda, [2]

2. Stanovenie priemernej vySky v odbore dopravy a skladovania; pripadne skutocne
vyplacanej mzdy konkrétnemu vodicovi v konkrétnej dopravnej firme,

3. Vypocet doby trvania jednotlivych rezimov prace na uzemi konkrétnej krajiny za kazdy
jeden kalendarny den (napr. v naSom pripade za maj 2015), podla zaznamov
z tachografu a dennych zaznamov o prevadzke vozidla, zaznamov z monitorovacich
zariadeni a pod.

4. Rozdelenie pracovnych rezimov, ktoré sa budu pocitat do vypoctu mzdy (vedenie
vozidla, pohotovost, ina praca) a ktoré a nebudu podcitat do pracovného Casu (Cas
prestavok, doba denného odpocinku a doba tyzdenného odpocinku),

5. Stanovenie cestovnych nahrad jednotlivo pre kazdu krajinu podfa zakona o cestovnych
nahrad a prepocet na Euro.

6. VypoCet vySky mzdy a cestovnych nahrad za prislusny kalendarny mesiac
a konkrétneho vodica.



7. Porovnanie vysky mzdovych nakladov vratane odvodov
mzdovom odmenovani v sulade s MiLoG alebo Macron atd. a stanovenie poziadavky
na zmenu vySky mzdy vodica.

Zistenie pomeru mzdovych nakladov na celkovej cene za prepravu.

s vyS8kou nakladov pri

Vypocet dopadu zvySenia mzdovych nakladov na zvySenie ceny za prepravu.

Vyber

krokov a vystupov z aplikacie vySSie uvedeného navrhnutého postupu pre

vybraného vodi¢a medzinarodnej cestnej nakladnej dopravy za mesiac maj 2015. Ide o vodica,
ktory vykonava prepravy zo SR cez Rakusko alebo Cesku republiku do SRN a spat. Cize ide
exportné a importné prepravy a nie tranzitné prepravy.

Tab. 1 Analyza rezimu prace vybraného vodi€a medzinarodnej cestnej nakladnej dopravy za
vybrany mesiac - vyber

Datum |Casod |Datum [Casdo [Km Trasa Real Cas
prace
4.5.2015 17:59 | 5.5.2015 8:42 Topol¢any (SR) Prestavka | 14h 43m
5.5.2015 8:42 5.5.2015 9:21 22,6 Topol€any (SR) Jazda 39m
5.5.2015 9:21 5.5.2015 13:56 Topol€any (SR) Prestavka | 4h 35m
5.5.2015 | 13:56 | 5.5.2015 14:42 Topol€any (SR) Ina praca 46m
Topol€any (SR)
5.5.2015 | 14:42 | 5.5.2015 15:39 79,8 Trencin (SR) Jazda 57m
5.5.2015 | 15:39 | 5.5.2015 15:44 Trenéin (SR) Prestavka 5m
Trencin (SR)
5.5.2015 | 15:44 | 5.5.2015 16:05 23,8 Hranica (SR/CZ) Jazda 21m
Hranica (CZ/SR)
5.5.2015 | 16:05 | 5.5.2015 18:33 177,5 Pelhifimov (C2Z) Jazda 2h 28m
5.5.2015 18:33 | 5.5.2015 19:19 Pelhfimov (CZ) Prestavka 46m
Pelhfimov (C2Z)
5.5.2015 | 19:19 | 5.5.2015 22:32 264,0 Tachov (C2) Jazda 3h 13m
5.5.2015 | 22:32 | 6.5.2015 7:35 Tachov (C2) Prestavka | 9h 3m
Tachov (C2)
6.5.2015 7:30 6.5.2015 7:45 15,6 Hranica (CZ/SRN) Jazda 15m
Hranica (CZ/SRN)
Amberg-Sulzbach
6.5.2015 7:45 6.5.2015 8:31 54,7 (SRN) Jazda 46m
Amberg-Sulzbach
6.5.2015 8:31 6.5.2015 8:50 (SRN) Prestavka 19m
Amberg-Sulzbach
(SRN)
Schwabisch Hall
6.5.2015 8:50 6.5.2015 10:41 139,2 (SRN) Jazda 1h 51m
Schwabisch Hall
6.5.2015 | 10:41 | 6.5.2015 10:55 (SRN) Prestavka 14m
Schwabisch Hall
6.5.2015 | 10:55 | 6.5.2015 11:20 (SRN) Ina praca 25m
Schwabisch Hall
(SRN)
6.5.2015 | 11:20 | 6.5.2015 13:04 101 Heilbronn (SRN) Jazda 1h 54m

zdroj: [1], [3]

Na zaklade tab. 1 bola zostavena sumarna tabulka rezimov prace vodi¢a podla
jednotlivych Statov (tab. 2).




Tab. 2 Suhrny &as reZimov prace v jednotlivych krajinach za mesiac maj vybraného vodi€a

Zdroj: Spracované autormi na zaklade: [1]

Jazda 69 h 38 min
SRN Prestavka, Odpocinok 186 h 33 min
Ina praca 6 h 24 min
Jazda 34 h 47 min
Ceska republika Prestavka, Odpocinok 24 h 39 min
Ina praca 4 min
Jazda 37 hod 23 min
Slovenska republika Prestavka, Odpocinok 19 hod 16 min
Ina praca 5 h 38 min
Jazda 6 h 41min
Rakusko Prestavka, Odpocinok 1h 32 min
Ina praca 13 min
Jazda 148 h 29min
Prestavka, Odpocinok 232 h
Ina praca 12h 19min

V dal$ej tabulke (tab. 3) je kalkulacia mzdy podla odpracovaného &asu a cestovnych
nahrad vodi¢a podfa Casu strdveného na pracovnej ceste v SR a prisludnom State podfa
zakona o cestovnych nahrad.

Tab. 3 Kalkulacia miezd a cestovnych nahrad analyzovaného vodi¢a

Kal. den Rezim prace Cas Krajina | Cestovné ndhrady | Mzda
Jazda 1h 11m
Ina praca 47m SR 0,00 EUR 4,48 EUR
Prestavka, Odpocinok |13h 5m
S 20 Jazda ° 6h 42m
Ina praca Oom Cz 11,09 EUR 15,60 EUR
Prestavka, Odpo€inok |2h 15m
Jazda 15m
Ina praca Om (074 11,09 EUR 0,58 EUR
6.5.2015 Prestavka, Odpocinok | 7h 30m
Jazda 5h 23m
Ina praca 28m SRN 45,00 EUR 49,72 EUR
Prestavka, Odpocinok |8h 23m
Jazda 7h 3m
752015 |/napraca 1h3am | gpy 45,00 EUR 73,24 EUR
Prestavka, Odpocinok ;g?n

Zdroj: Spracované autormi na zaklade [1]

V tab. 4 je porovnanie pre konkrétneho vodi¢a, ktory vykonava prepravy zo SR do SRN
za mesiac maj 2015 a naspat




Tab. 4 Porovnanie miezd podla rézneho systému odmenovania a cestovnych nahrad
vybraného vodi¢a

Mesacéna mzda (minimalna v SR pouzita na cell prepravu) 345 Eur

Mesacéna mzda (priemerna mzda v oblasti dopravy a skladovania za | 670 EUR
maj 2015 v SR pouzita na cela prepravu)®

Mesaéna mzda (minimalna v SR a ostatné Staty okrem SRN tu je | 818 Eur
pouzita 8,50 Eur/hod)

Cestovné nahrady 722 Eur
Zdroj: Autori

Z uvedeného vyplyva, Ze je potrebné v obidvoch pripadoch zvySit mesacnu mzdu
vodi¢a. Pri vyplacani priemernej mesacnej mzdy v oblasti a skladovania, ktora bola v maji 2015
vo vySke 818 Eur je zvySenie podla odpracovanych hodin v mesiaci maj 2015 potrebné podla
tabulky len o 148 Eur. To nie je problém pre dopravcov, ktorych vodi¢i vykonavaju malo
preprav do SRN a spat. Pre tych dopravcov, ktori vyplacaju minimalnu mzdu je to problém.

3. DOPADY NA CENU ZA PREPRAVU

Tu je potrebné urobit’ aj analyzu poctu najazdenych kilometrov jednym vodiom za
posudzovany mesiac a zistit podiel mzdovych nakladov a nakladov na cestovné nahrady na
celkovych nakladoch resp. vynosov (to je urcité zjednodu$enie). V nasom konkrétnom vypocte
to bol podiel na vynosoch vo vysSke 14,334 %. Ako porovnavacia zakladna bola stanovena
cena za prepravu vo vySke 1 EUR/km.

Tabulka 5 Porovnanie miezd vodic€a pri rozliénych systémoch odmeriovania

Pocet Naklady | Vyplatené| Celkové |Percentualne VVnos
najazdenych|na mzdy| cestovné | naklady | vyjadrenie 7 yre rgv
km za vodi¢a | nahrady |navodi¢a| nakladov z prep

[€]

mesiac [€] [€] [€] Vynosov

Mzdové odmenovanie po
zapocitani cestovnych 10 585,8 488,5 722,21 1210,7 11,44% 10 585,8
nahrad v zmysle SVEv

Zdroj: Autori

3 Bola poufZitd priemerna mesacna mzda za mesiac mdj 2015 pre Dopravu a skladovanie vo vy$ke 813 Eur; Zdroj:
Statisticky trad SR



Vyjadrenie nakladov na vodi€a na vynosoch z
preprav

11,44%

Mzdové odmenovanie Mzdové odmenovanie Mzdové odmenovanie Mzdové odmenovanie

iba pomocou SK min. v sulade s MiLoG iba pomocou po zapoditani
mzdy priemernej mzdy v cestovnych nahrad v
oblasti dopravy a zmysle SvEv
skladovania

Obr. 2 Vyjadrenie nakladov na vodi¢a na vynosoch z preprav
Zdroj: Autori

Z obr. 2 vyplyva aky podiel tvoria mzdové naklady na vynosoch pri réznom systéme
odmenovania. Pricom MiLoG zvySuje tento podiel oproti minimalnej mzde v SR az o 4,5 %.

ZVYSENIE CENY ZA PREPRAVU SO ZAPOCITANYMI
ODVODMI

® Cena za prepravu €/km  ®ZvySenie ceny za prepravu z 1€/km

MZDOVE ODMENOVANIE V MZDOVE ODMENOVANIE IBA MZDOVE ODMENOVANIE PO
SULADE S MILOG POMOCOU PRIEMERNEJ ZAPOCITANIi CESTOVNYCH
MZDY V OBLASTI DOPRAVY NAHRAD V ZMYSLE SVEV

A SKLADOVANIA

Obr. 3 ZvySenie ceny za prepravu so zapocitanim odvodov
Zdroj: Autori

Z obr. 3 vyplyva dopad zavedenia MiLog na cenu za prepravu pri réznom systéme
odmefiovania. Prisom MiLoG zvy$uje cenu za prepravu o 0,0604 €/km. Co je na prvy pohlad
malo ale ak si zoberieme, Ze 50 vozidiel najazdi za rok v SRN 50 000 km tak to bude
nasledovné zvysenie:

Narast nakladov za rok = 50 000 km . 50 vozidiel . 0,0604 €/km = 151 000 €.

Zaplatia to objednavatelia preprav? Alebo to bude znasat dopravca?



4. KALKULACIA DOPADOV MINIMALNEJ MZDY VO FRANCUZSKU

Vo Francuzsku od 1. jula 2016 sa pozaduje aby dopravné spolo¢nosti vyplacali vodiCovi
vyslanému na pracovnu cestu na uzemie Francuzska, Francuzsku hodinovi minimalnu mzdu,
ktora je 9,61 €/hod. Okrem spominanej minimalnej mzdy, musia byt vodi¢ovy vyplatené aj
cestovné nahrady. Sankcie su vo Francuzsku do vySky 2000 € na jedného vyslaného
zamestnanca a do vysky 4000 € roCne v pripade opakovaného priestupku. Celkova sankcie je
az do 500 000 €. Na podobnych principoch minimalnu mzdu zavadza aj Taliansko.

Tu je potrebné uviest, Ze ak dopravca vykonava prepravy cez SRN a Francuzsko dopady
zvysenie mzdy vodi€ov na cenu za prepravu za zvySuju.

Pre vypocet dopadov minimalnej mzdy vo Francuzsku bola pouZitd modelova preprava
(vid tab. 6), ktora bola nasledne zadana a vygenerovana pomocou softwaru MAP&GUIDE.

Tab. 6 Modelova preprava

Stat Adresa Nakladka | Vykladka
[hod] [hod]
SR (zaéiatok prepravy) | 851 10 Bratislava / Jarovce 3 -
SRN 70563 Stuttgart / Méhringen - 3
SRN 76185 Karlsruhe, Schoemperlenstralie 3 -
31400 Toulouse, Impasse Maurice 3 3
FR Bellonte
21129 Hamburg / Finkenwerder, 3 3
SRN Kreetslag 10
SR (koniec prepravy) 851 10 Bratislava / Jarovce - 3
Zdroj: Autori

Aby bola dodrzana dohoda AETR a nariadenie EP a R (ES) &. 561/2006, bolo mozné
v ramci jedného mesiaca prepravu uvedenu v tab. 6 vykonat len dva krat. Vzor vygenerovanej
listiny stanic softwarom MAP&Guide je uvedeny v tabufke 7.

Tabulka 7 Analyza reZimu prace vodia pri modelovej preprave

Stat Datum Cas Pobyt | Doba jazdy | Rozd. éas km Rozd. km
SK 01.12.2016 00:00 3:00 h 00:00 h 0,00 km
SK 01.12.2016 03:05 03:05h 03:05h 2,60 km 2,60 km
SK 01.12.2016 03:11 03:11 h 00:05 h 5,80 km 3,21 km
SK 01.12.2016 03:15 03:15 h 00:04 h 8,32 km 2,52 km
SK 01.12.2016 03:16 03:16 h 00:01 h 9,56 km 1,24 km
SK 01.12.2016 03:18 03:18 h 00:01 h 10,46 km 0,89 km
A 01.12.2016 03:19 03:19 h 00:00 h 10,87 km 0,41 km

Zdroj: spracované autormi zo softwaru MAP&GUIDE

Pomocou udajov uvedenych v tab. 7 bolo mozné dalej vyhodnocovat rezimy vodi¢a
a ich dobu trvania, Cize vykalkulovat mzdy a cestovné nahrady analyzovaného vodi¢a pri
danych prepravach (vid tab. 8).

Tabulka 8 Kalkulacia cestovnych nahrad a miezd modelovych preprav



Cestovné
nahrady

Jazda 0:18

Ina praca 3:00 SR 0
Prestavka,

odpocinok 0:00

Jazda 6:04

Ina praca 0:00 A 22,5
Prestavka,

odpoginok 0:45

Jazda 3:38

Ina praca 0:00 SRN 0
Prestavka,

odpoginok 0:00

Jazda 4:28

Ina praca 6:00 SRN 0
Prestavka,

odpoginok 0:00

Jazda 2:32

Ina praca 0:00 F 45
Prestavka, odpocinok 11:00

Zdroj: Autori

V tab. 9 sa nachadzaju sumarne ¢asové udaje modelovych preprav jednotlivych rezimov

prace vodica.

Tabulka 9 Sumarne ¢asové l]da'ie rezimov iréce vodica

Jazda

125 hod 38 min

Prestavka, Odpocinok

246 hod 45 min

Ina praca

48 hod

Zdroj: Autori

Vodi¢ za dany mesiac najazdil 8 955,4 km. Dalej sa uvazovalo, Ze cena za 1 km je vo
vySke 1 €. Pri nemeckej mzde sa uvazovalo uz s predpokladanou zvy$enou minimalnou

mzdou 8,83 €/hod.

Tabufka 10 Porovnanie miezd rozli€nych systémov odmefiovania vodi¢ov

4 Pri vypocte tejto mzdy sa uvaZzovalo len s minimélnou hodinovou mzdou SR



Naklady | Vyplatené | Celkové | Percentudlne

Ubehnuta . . ; i Vynosy
. ,| namzdy | cestovné | naklady vyjadrenie .
vzdialenost x . L x A Z preprav
[km] vodica nahrady | navodi¢a | nakladov z €]

[€] [€] [€] vynosov

Mzdové

odmeriovanie
MiLoG po
zapodcitani
cestovnych nahrad
v zmysle SvEv a
pomocou Fr. mzdy
Loi Macron

Zdroj: Autori

Zakladriou pre porovnanie v mzdovom odmerovani a cestovnymi nahradami bolo
mzdové odmenovanie len pomocou slovenskej minimalnej mzdy. Druhym porovnavanym
ukazovatefom bolo mzdové odmenovanie MiLoG po zapocitani cestovnych nahrad v zmysle
SvEv a Francuzska mzda Loi Macron.

8 995,4 1 089,7 607,18 1 696,83 18,86% 8 995,4

POROVNANIE MZDOVEHO ODMENOVANIA

®m Mzdové odmenovanie MiLoG po zapo itani cestovnych nahrad v zmysle SvEv a
pomocou Francuzskej mzdy Loi Macron

m Mzdové odmeriovanie iba pomocou SK min. mzdy

CELKOVE
NAKLADY 1 696,83

NA V[(€)]DICA 1 020,45

VYPLATENE
CESTOVNE
NAHRADY
[€]

NAKLADY
NA MZDY
VODICA [€]

Obr. 4 Porovnanie mzdového odmerovania a cestovnych nahrad pri modelovej preprave
Zdroj: Autori

Pri takejto modelovej preprave vznikol rozdiel medzi odmefiovanim len pomocou
Slovenskej minimalnej mzdy a mzdovym odmefiovanim Loi Macron a MiLoG po zapocitani
cestovnych nahrad v zmysle SvEv vo vySke 607,13 € (vid. obr. 4).



ZVYSENIE CENY ZA PREPRAVU

E Cena za prepravu €/km m ZvySenie ceny za prepravu z 1€/km

MZDOVE ODMENOVANIE MILOG PO ZAPO,CiTANI' CESTOVNYCH NAHRAD V ZMYSLE SVEV A
POMOCOU FRANCUZSKEJ MZDY LOI MACRON

Obr. 5 ZvySenie ceny za modelovu prepravu
Zdroj: Autori

Po vykalkulovani zmeny vysky cestovnych nahrad a miezd (tab. 10), je dalej mozné
uréit zvySenie ceny za prepravu, ¢o v tomto modelovom pripade znamena zvySenie z 1€/km
o sumu 0,0675 €/km (obr. 5).

ZAVER

Nemecki podnikatelia ale aj ini objednavatelia by vSak mali skumat i nimi ponukane
ceny za prepravu zahfiaju aj vyplacanie nemeckej minimalnej mzdy zamestnancom
(vodiCom). Od 1. januara 2016 bude zvySena minimalna mzda v SRN ma 8,83 EUR/hod). Do
kalkulacie dopadov na cenu za prepravu neboli kalkulované zvySené administrativne naklady
na nahlasovanie prace vodi¢ov, vystavovanie potrebnych dokladov na zastupenie dopravcu
vo Francuzsku atd. Zatial nie je jasné, €i bude a v akej miere mozné zapocitat do mzdy Cast
stravného. Otazne je ako pocitat do ceny za prepravu mozné rizika z vysokych pokut, ktoré
sa Casto viaZzu na nedostatky v administrativnej oblasti.

Vzhladom na sucasny nedostatok vodi¢ov najmd v medzinarodnej cestnej nakladnej
doprave sa vytvara tlak na rast miezd vodiCov, o z €asti donuti dopravcov zvySit mzdy. Na
druhej strane je potrebné jednoznacne od objednavatelov prepravy, ktori su zodpovedni, Ze
ich dodavatel dopravca vyplaca pozadované minimalne mzdy, Ziadat také ceny, ktoré toto
vyplacanie umoznuju.
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5. ro¢nik medzinarodnej vedeckej konferencie

krizové situacie a funkénost’ dopravnych
systemov

podmienkou Zivota na Zemi je okrem
podstatnych zZivotnych potrieb aj funk¢ény
system dopravy

doprava zaist’uje mobilitu potrieb ¢loveka

mobilita je determinujucim faktorom pre
nutnost’ udrzania prevadzky funkéného
dopravného systému




* vhodny dopravny systém potrebuje splnit’
dve podmienky

odopravnu cestu

odopravny prostriedok

 Co mame teda v tych najdéleZitejsich
oblastiach k dispozicii?
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Krizova situacia = viZzne momenty
obmedzenia alebo plného znehodnotenia
dopravného systému

Co sposobuje zranitePnost’ dopravného
systému aj nutnost’ rieSit’ krizové situacie?
Dokazeme definovat’ potencialny vznik
krizového javu?

Co sposobuje tieto javy, ako ovplyviiuju
funkcnost’, sposobilost’ prevadzky a
bezpecnost’?

* pozornost’ venujeme najdolezitejSim
dopravnym systémom

ocestna doprava
oZelezni¢na doprava
oletecka doprava

olodna doprava




* havaria dopravného prostriedku

o obmedzenie
oplna nefunkénost’

* havaria dopravnej cesty

o obmedzenie

oplna nefunk¢énost’
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* havaria dopravného prostriedku

o obmedzenie
oplna nefunk¢énost’

* havaria dopravnej cesty

o obmedzenie
oplna nefunk¢nost’







* havaria dopravného prostriedku

odopravny prostriedok

odopravna cesta (VPD)




* havaria dopravného prostriedku

* havaria dopravnej cesty

o prieplav
o pristav

o kanal







K ¢omu sluzi dopravny systém?
vzt’ah medzi dopravnou cestou a dopravnym
prostriedkom

spravna prevadzkova sposobilost’ systému (funkcnost’)

systém prestava byt’ funkény, t.j. zabezpecujuci
bezpecnost’ a plynulost’ predurcenej ulohy, teda ked’
sa prejavi krizovy jav na dopravnej ceste alebo
dopravnom prostriedku

tieto faktory maju za nasledok ciasto¢né alebo
devastujuce nasledky (neobnovitel’'né), ktoré vyzaduju
¢asovo aj finan¢ne rozsiahle opatrenia

identifikacia vzniku javu (situdcie)

ovplyvnenie prevadzkovej sposobilosti systému
stanovenie rozsahu a moznosti obnovenia funk¢nosti
navrhy na pouzivanie systému; rezim pouzivania
sanacia problému: organizacna, informativna, ¢asova,
finan¢né rieSenie

sanacia stavu: kratkodoba, dlhodoba

aktivacia zloziek, organizacia pre obnovu
prevadzkovej sposobilosti




* vSetky aspekty suvisiace s krizovym javom
sa rieSia v krizovom rezime

* su riadené po stranke technickej,
technologickej, organizacnej, financnej

* na rieSeni vstupnych momentov sa
podiel’aju zlozky Integrované¢ho
zachranného systému v sulade s
prisluSnymi zasadami tychto zloziek




INTELIGENTNE RIADENIE DOPRAVY
INTELLIGENT TRAFFIC MANAGEMENT

Alica Kalasova'Renata Skulcova®Jan Kapusta®

Abstrakt:

In the last decades, the mankind slowly started to realize that unregulated development or
growth, which is set in an environment of limited resources of our planet is in long term
unsustainable. It is necessary to replace it with more sustainable solution for the sake of the
biosphere and mankind's existence. The growing need for human mobility is one of the
manifestations of rich society and economic success of human behavior. Development of
transportation in all its sectors is thus linked with the society development. Intelligent traffic
management is necessary because road transportation is one of the major violators of
sustainable development. This paper presents the possibility how to deal with this issue on the
example of traffic information center in Brno, which is a modern application that provides online
overview of all operated technologies and traffic conditions in the city.

Abstract:

KFracové slova:. udaje z plavajucich vozidiel, mestské mobilita, udrzatelny rozvoj,
Key words: floating car data, smart city, urban mobility, sustainable development
JEL Classification: M19

1. uvoD

Vrcholiace konvergenéné a integracné procesy medzi informaénymi technolégiami a
komunikaénymi technoldgiami (IKT) bezprostredne rozsSiruju hranice pdsobnosti aplikacii nielen
v ramci technickych odborov, ale spristupfiuju tiez skoér neuvazované prilezitosti v réznych
oblastiach humanitnych, spolo¢enskych i ekonomickych. Dopravna telematika, ktora sa zaobera
prave skumanim a exaktnym opisom spravania, navrhom a optimalizaciou inteligentnych
dopravnych systémov, je typickym prikladom odboru, o ktorom sa e&te pred niekolkymi rokmi
hovorilo iba v teoretickych viziach prognostikov.

Dnes vSak existuje rad praktickych telematickych aplikacii, ktoré sa mézu dotykat mnohych
z nas celkom bezprostredne a kazdodenne, a ktoré su zakladom pre zlepSovanie Zivotnej
urovne a hlavne umoznuju zabezpedit' udrzatelny rozvoj.

Eurdpsky parlament definoval udrzatelny rozvoj ako zlepSovanie zivotnej Urovne a
blahobytu fudi v medziach kapacity ekosystémov pri zachovani prirodnych hodnét a biologickej
rozmanitosti pre su€asné a buduce generacie. K takémuto stavu vSak vedie pomerne dlha
cesta, na ktoru su potrebné miliardové investicie a hlavne zmena v mysleni komunalnych
politikov ako aj samotnych ob&anov. [1]

! prof. Ing. Alica Kalagova, PhD., Zilinska univerzita, fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, katedra
cestnej a mestskej dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, e-mail: alica.kalasova@fpedas.uniza.sk

2 Ing. Renata Skulcova, Zilinska univerzita, fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, katedra cestnej a
mestskej dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, e-mail: renata.skulcova@fpedas.uniza.sk

8 Ing. Jan Kapusta, Zilinska univerzita, fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, katedra cestnej a mestskej
dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, e-mail: jan.kapusta@fpedas.uniza.sk



V roku 1987 prijalo Valné zhromazdenie OSN spravu ,Nasa spolo¢na buducnost®, v ktorej
sa trvalo udrzatelny rozvoj definoval ako taky rozvoj, ktory je schopny uspokojovat potreby
sucasnych generacii bez toho, aby sa tym ohrozili moznosti buducich generacii uspokojovat ich
vlastné potreby.

Tato definicia obsahuje predovSetkym zakladny princip trvalej udrzatelnosti, akysi eticky
leitmotiv, a to princip zodpovednosti voci buducim generaciam. O udrzatelnom rozvoji hovorime
vzdy, ked si uvedomujeme spojitost’ medzi fludskymi potrebami a prirodnymi zdrojmi. Udrzatelny
rozvoj je cestou hladania a nachadzania rieSeni, z ktorych maju prospech fudia, ekonomika i
zivotné prostredie v dlhodobom ¢asovom horizonte.

Cestna doprava vytvaranim negativnych externalit patri medzi najvaésich narusitelov
trvalo udrzatelného rozvoja. Ak by sme definovali externality, tak su zdrojom zlyhania trhu, ku
ktorym dochadza ak ekonomické subjekty prenasaju na iné subjekty naklady alebo prinosy
mimo trhového mechanizmu a narusuju efektivhe rozdelovanie zdrojov. To prinasa dva
protiklady. Na jednej strane spoloCnost poZaduje stale vacsiu mobilitu, ale na strane druhej je
stale menej tolerantna vodi jej rastu. Efektivne fungovanie dopravy je teda podmienené
spravnym stanovenim skutoénych nakladov. Skusenosti ukazuiju, ze investicie do infrastruktury
iba pritiahnu dalSie automobily, takZze sa externé naklady nezniZia a problémy sa prakticky
nedaju riesit novou dopravnou infrastrukturou. Preto je v su€asnosti velmi potrebné inteligentné
riadenie dopravy. Zakladna definicia teda zjednoduSene hovori, Zze systémy, ktoré oznacujeme
ako inteligentné, pracuju v zdielanom informacnom a telekomunikanom prostredi. Prave vdaka
aktualnym informaciam je mozné aj realizovat optimalizaciu dopravnej premavky, ktora
vychadza z potreby zachytit aktualne dizky kongescii na jednotlivych ramenach krizovatiek, o
sa nie vzdy da presne zachytit detektormi. Poznanim skutoéného zatazenia je mozné rieSit
stratégiu riadenia s ciefom minimalizacie celkového zdrZzania vozidiel na komunikacnej sieti. [2]

2. INTELIGENTNE RIADENIE DOPRAVY

Zakladnym stavebnym prvkom vSetkych inteligentnych dopravnych systémov je
plavajuce vozidlo, ktoré vyuzZiva satelitnd navigaciu. Pri jeho realizacii je potrebné riesit
3 zakladné ulohy. Prvou je prijem a zakladné spracovanie informacii, ktoré poskytuju jednotlivé
satelity, dalSou ulohou je spracovanie zakladnych navigaCcnych dat, obsahujucich napr.
informacie o polohe, aktualnej rychlosti €i zrychlenia vozidla do podoby vhodnych dopravnych
informacii. Poslednou ulohou je spristupnenie tychto dopravnych dat nadriadenym riadiacim
systémom, informacnym systémom, pripadne dalSim vozidlam. Ide teda predovsetkym o otazku
komunikacie a celkovej architektury rieSenia. Vhodne rieSena jednotka plavajuceho vozidla tak
mdze byt vyuzita nielen pre individualnu automobilovi dopravu, ale tieZz pre vozidla hromadnej
dopravy a pre vozidla integrovaného zachranného systému.

Dobre fungujuce riadiace systémy s pésobnostou na dopravu v intravildane alebo
extravilane zlepSuju plynulost dopravy a znizuju pocty nehbd, kongescii, psychické zatazenie
vodi¢ov a zlepSuju komfort prepravy. Okrem toho mézu velmi vyznamne zlepsit' kvalitu prepravy.
Pre aplikaciu v cestnej doprave sa navrhuje trojstuprfiova hierarchia: [3]

— Prva droven v hierarchii mestskych systémov je vytvorena jednotlivymi
dopravnymi uzlami (svetelné signalizacné zariadenie na krizovatke, parkovaci
systém, systém riadenia tunelov ..).

— Druha uroven je riadenie na urovni oblasti.

— Tretiu droven tvori centralne riadenie, ktoré je najvy$8Sim stupfiom hierarchie
riadenia a riadi niekolko oblasti.

Systémy riadenia dopravy kombinuju nové a uz existujuce riadenie dopravy ako aj kontrolné
systémy k optimalizacii dopravného prudu na mestskych autodrahach, na dialniciach,



mestskych a primestskych rychlostnych cestach. V mestskom prostredi reprezentuje tzv.
"inteligentnu dialnicu", s ktorou bude komunikovat "inteligentné vozidlo".

Délezitou funkciou je poskytovanie aktualnych informacii vodi€om a cestujucim priamo vo
vozidlach, a tym je mozné uCinnejSie vyuzivat cestnu siet. Informacie o dopravnych
kongesciach, ako aj informacie tykajuce sa dynamického usmernenia po trase, su zavislé na
komunikacnom spojeni medzi vozidlom a centralou. Tieto informacie je vzdy mozné prenasat
ako suvisly monitoring dopravy. [4]

RieSenie kongescii v intravilane mézeme realizovat nasledujucimi opatreniami:

1. Centralne riadenie na mestskej cestnej sieti alebo v aglomeracii na velkej ploche,
vhodnymi signalnymi planmi, mézZe zniZit zatazenie pri rieSeni okamZitej dopravnej
situacii.

2. VodiCom su k dispozicii okamzité informacie o dopravnom stave poskytované bud
priamo do vozidla, alebo pomocou dynamickych dopravnych znadiek, ktoré informuju
vodicov o dizkach kolén a naviguju vozidla na alternativnu trasu, alebo informuju vodicov
o Casovych stratach. To zmensuje kolény a umoziuje lepSie vyuzit siet komunikacii. Na
displeji vo vozidle je v redlnom Case zobrazovana aktualna dopravna situacia a vodic je
navadzany na optimalnu trasu s tym, Ze sa vozidlo vyhyba kritickym miestam (prace na
ceste, nehody, kongescie).

3. Deflbou prepravnej prace medzi IAD a MHD.

4. Stanovenie ceny zataZenia za infrastrukturu by malo byt navrhnuté v centrach mesta
tak, aby motorista zaplatil viac za jazdu do stredu mesta v dobe 3pi¢ky. Zavedenie
univerzalnych poplatkov poméZze k tomu, Ze si motoristi uvedomia naklady za svoje jazdy
a pombze to nasledne k obmedzeniu jazd, ktoré nie si nevyhnutne nutné. Toto je, podla
nas, jedina cesta k dlhodobému obmedzeniu kongescii.

3. INTELIGENTNE RIADENIE DOPRAVY

Zakladné riedenie pre udrzatefny rozvoj je budovanie Smart City, ktory zlepSi Zivot

obyvatelov miest v mnohych oblastiach.
Smart City je miesto, kde su efektivnejSie tradi€né siete a sluzby v prospech jeho obyvatelov a
podnikov, vdaka pouzitiu digitalnych a telekomunikaénych technolégii. Koncept Smart City
presahuje vyuzitia informacnych a komunikacnych technolégii pre lepSie vyuZzitie zdrojov a
menej emisii, tzn. inteligentnejSej mestskej dopravnej siete, moderné zasobovanie vodou a
nakladanie s odpadmi, ucinnejSie sp6soby ako osvetlovat a vykurovat’ budovy a tiez zahffia viac
interaktivne a citlivejSie mestsku spravu, bezpecnejSie verejné priestranstva a uspokojovanie
potrieb starniceho obyvatelstva. (Eurépska komisia)

Na zaklade strategického dokumentu Smart city Brno, ktory popisuje celu problematiku
mesta s cielom dosiahnut vysoku kvalitu Zivota a trvalo udrzatefného rozvoja, popiseme
v nasledujucej kapitole inteligentné riadenie dopravy v meste Brno. Tento koncept by bol velmi
vhodny aj pre niektoré mesta v SR.

4. INTELIGENTNE RIADENIE DOPRAVY V MESTE BRNO

Ako sme uz spominali, zakladom inteligentného riadenia dopravy su udaje z plavajucich
vozidiel (anglicky FCD - floating car data), tiez zname ako plavajuce mobilné data, ktoré sluzia
na urCenie rychlosti dopravného prudu na cestnej sieti. Tato metéda pouziva mobilnd datovu
siet (CDMA, GSM, UMTS, GPRS). GSM lokalizacia je menej presna ako GPS systémy, preto je
nutné sledovat vacsi pocCet mobilnych telefénov a na ziskanie kvalitnych dat su pouZzité
komplexnejSie algoritmy.



Systém je zaloZeny na zhromazdovani miestne prisludnych udajov o rychlosti, smere
jazdy a €ase z mobilnych telefénov vozidiel, ktoré su prave v premavke. Znamena to, ze kazdé
vozidlo s aktivnym mobilnym telefénom funguje ako senzor a anonymny zdroj informacii o stave
cestnej siete. Na zaklade tychto udajov mdzZzeme identifikovat tvorbu kongescii, vypocitat
cestovné &asy a generovat spravy o premavke. Ziadny dodatoény hardvér na cestnej sieti nie je
potrebny na rozdiel od dopravnych kamier alebo indukénych sluciek viozenych do vozovky.

Dalsie cenné Gdaje o skutodnom stave premavky na pozemnych komunikéciach v Brne a
jeho okoli poskytuju taktiez vozidla DPMB (Dopravni podnik mésta Brna a.s.) a KORDIS JMK
(Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje), ktoré zabezpeduju verejni osobnu
dopravu na uzemi mesta a kraja. V3etky vozidla je potrebné vybavit palubnym poéitacom, ktory
prostrednictvom vozidlovych detektorov a Ccidiel zaznamenava komplexné informacie o
prevadzkovom stave vozidiel. Pohyb vozidiel po komunikacénej sieti je sledovany pomocou GPS
systému.

Tieto Uudaje su z vozidiel odosielané najmenej raz za 25 sekund prostrednictvom GPRS
komunikacie do serveru v centrale prisluSnej organizacie. Vozidla oboch organizacii su
vzajomne koordinované na prestupnych uzloch na uzemi mesta tak, aby bola zaruc¢ena ¢o
najlepsia nadvaznost liniek oboch organizécii. Dal$im zdrojom kvalitnych dopravnych informécii
su v zimnom obdobi vozidla zimnej udrzby, ktoré posielaju udaje minimalne kazdych 60 sekund.
Sucastou tychto informacii vSak musi byt aj udaj o tom, kedy bola udrzba vykonana. [5]

Poslednym zdrojom informacii su detektory vo forme kamerovych systémov. Tie su
umiestnené vo vzdialenosti priblizne 100 metrov pred krizovatkou. Na Uzemi mesta Brna je ich
rozmiestnenych takmer 100.

Ako je mozné vidiet na obrazku 1, centralny dopravny dispecing predstavuje miesto,
z ktorého je mozné ovladat’ vietky svetelné krizovatky, tunelové stavby a parkovacie systémy.
Zadrzné systémy regulujuce dopravu v historickej Casti mesta je taktiez mozné ovladat' z tejto
centraly. Testovanie celého systému trvalo rok. Centrala vyhovuje modernym eurépskym
Standardom, kedZe dokaze efektivne vyuzit novl generaciu radiCov, ktoré dokazu automaticky
riadit’ krizovatku. [6]

Obr. 1: Centralny dopravny dispecing v Brne
Zdroj: [7]



Dopravné informacné centrum v meste Brno predstavuje modernu aplikaciu poskytujucu
online prehlad o vSetkych prevadzkovanych technolégiach a stave dopravy v meste. RieSenie je
postavené na platforme SMARTIC CITY, ktora je pripravena pre budice technoldgie
kooperativnych systémov (C-ITS). SMARTIC CITY je moderné modularne rieSenie zamerané na
integraciu dat z mnohych réznych zdrojov:

o Mestské dopravné telematické zariadenia, kamerové systémy, dispecing
mestskej hromadnej dopravy, systémy spravcov komunikacii, mestskej policie,
zvozu odpadu a dalSich.

e Vyuziva komeréne dostupné informacie z flotily vozidiel (FCD) a dokaze ich
skombinovat' s datami lokalnych detektorov do spojitej mapy dopravnej zataze.

e Spolupracuje s celostatnymi systémami ako je Narodné dopravné informacné
centrum a vyuziva moderné medzinarodné datové protokoly. [8]

VSetky data z plavajucich vozidiel a detektorov su vizualizované nad mapovym
podkladom formou priemernych rychlosti na danom TMC (traffic message channel — technolégia
sluziaca k prenosu dopravnych informacii) useku. Ako je mozné vidiet na obrazku 2, je
stanovenych pat rychlostnych stupriov, ktoré su navzajom farebne odliSené. Stupne musia
vdanom TMC useku zahrfiovat rozpatie rychlosti od 0 km/hod. po maximalnu povolenu
rychlost. Pri vypocte priemernych rychlosti z informacii poskytovanych autobusmi a trolejbusmi
je zohladnena doba zastavenia vozidiel na zastavkach a Casovy usek rozjazdu a brzdenia
vozidiel podla prislusnych tabulkovych hodnét. Z vypoctov budu taktiez vylicené vSetky Useky
komunikacii, na ktorych idu sledované vozidla vo vyhradenom jazdnom pruhu. [5]

Dopravné informacné centrum poskytuje v redlnom ¢ase informacie o dopravnej situacii,
dopravnych udalostiach (uzavierky komunikacii, dopravné nehody, praca na ceste), k dispozicii
su taktiez snimky z kamier umiestnenych na hlavnych krizovatkach (snimky su obnovované
v pat’ minutovych intervaloch) a udaje o parkoviskach (obsadenost, cena, kapacita). Informacie
o prevadzke tunelov a svetelnych signalizacnych zariadeni su taktiez k dispozicii. Vytvorena je
aj aplikacia pre mobilné telefony, ktora je dostupna zadarmo. Okrem aktualnych informacii
poskytuje dopravné informaéné centrum taktiez dlhodobejSie Statistiky.
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Obr. 2: Dopravné informaéné centrum
Zdroj: [9]



5. ZAVER

Inteligentné mesta nemézeme vybudovat cez noc. VacsSina eurépskych miest ma za
sebou dlhu historiu, kedy sa postupne z malych osad okolo riek rozrastli do dnednej podoby ako
byvanie a praca pre miliény ludi. Vybudovanie takého mesta trva roky. Ale musime zacat uz
dnes. A treba dodat, ze aj vela slovenskych miest uz robi alebo sa snazi robit’ ¢innosti ako su
napr. zber a vyhodnocovanie informacii v komplexnych informaénych systémoch, alebo v oblasti
planovania urbanistického rozvoja. Vytvaranie inteligentnych miest v SR vyZaduje existenciu
kvalitnej dlhodobej stratégie, ktora musi byt neoddelitelnou sucastou dopravnej politiky SR. Iba
tak mozno dosiahnut maximalnu navratnost investicii do novej inteligentnej infrastruktury.
Sucasny stav je bohuzial taky, ze tato stratégia neexistuje. RieSenim by mali byt modely
dopravného procesu a ich vplyv na celkovu efektivnost’ organizacie a riadenia v meste. [10]

Je ale déleziteé, aby v ramci aktualnej parcialnej vyznamnosti niektorych sucasti
inteligentnych miest (ako napriklad dopravy) neboli zanedbané sucasti ostatné, ktoré su z
dlhodobého hfadiska nie menej vyznamné. Mesta buducnosti totiz budu ovela vacsie ako
sucasne, budu v nich Zit miliény ludi cestujucich dennodenne za pracou a budu tu zit' stovky
tisic ludi v postproduktivhom veku. A s tym treba za€at pocitat’ uz dnes.
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AUTQMATICK/S: IDENTIFIKACE V DODAVATELSKEM
RETEZCI A PRUMYSL 4.0

Oldfich Kodym®

Abstrakt: Piispévek se zabyva oblasti vymezenou iniciativou Pramysl 4.0 v Ceské republice.
Po obecném Uvodu se zaméfuje na oblast ziskavani dat z rliznych procesu a zpUsoby jejich
zpracovani v informacnich systémech: postovni pfeprava, odvoz odpadu a skladkovani a
model zZeleznice s infrastrukturou pro ziskavani dat dle standardd GS1. V zavéru jsou
zminény celospolecenské aspekty iniciativy Primysl 4.0.

Abstract: This paper focuses on topics described in initiative Industry 4.0 in Czech Republic.
After introduction there are three areas of Auto-ID implementation described: postal
transport, waste/garbage collection and storing and railroad model with infrastructure for
gathering data following GS1 standards. In conclusion social aspects of Industry 4.0 initiative
are mentioned.

Klicova slova: Automaticka identifikace, Pramysl 4.0, Ziskavani dat, Informacni systém
Key words: Auto-ID, Industry 4.0, Data Gathering, Information System

JEL Classification: 0330 Technological Change: Choices and Consequences
uvoD

Vyvoj technologii, primyslovych a fidicich systému a zejména schopnost ziskavat a
zpracovavat data z vyrobnich a dalSich procesu pfinaseji zmény v povaze prumysiu,
energetiky, logistiky a dalSich ¢asti hospodafrstvi i celé spolenosti. Primarné se tyto zmény
tykaji priimyslové vyroby, nicméné ziskavaji stale vétsi pfesah do ostatnich oblasti
spoleCenského Zivota. Rozsah (i spoleCenskych) zmén vede opravnéné k oznaceni tohoto
vyvoje jako dal$i z primyslovych revoluci.

Prvni vize Ctvrté primyslové revoluce byly definovany v roce 2011. Ve struénosti se
tykaji nasledujicich oblasti:

e Digitalizace: popis pramyslovych procest ve formé vhodné pro vytvoreni pocitaCové
reprezentace vCetné schopnosti ziskavat a pfenaset data takovych procesu.

e Automatizace procest: schopnost zpracovavat data procesu s cilem ovliviiovat
jejich chovani bez pfimého zasahu &lovéka.

e Chytré tovarny: automatizace procest povySena na firemni/podnikovou Uroven
s vyuzivanim vyspeélych informacénich a komunikacnich technologii jak uvnitf tak i
navenek.

e Kyberneticko-fyzikalni systémy: vyuziti pocCitacové reprezentace procest pro
vytvoreni modell a ovéfovani Fizeni pomoci simulaci chovani takovych modeld.

e Opakujici se a jednoduché ¢innosti jsou vZdy prvnim objektem zajmu, protozZe je
vétsSinou jsme schopni dostateCné dobfe poznat, popsat, namodelovat a ovéfit.
S rostoucimi znalostmi a zkuSenostmi se aplikacni oblast rozSifuje smérem ke

! OldFich Kodym, doc. Dr. Ing., Vysoka $kola logistiky 0.p.s. / College of Logistics
Pferov, Palackého 1381/25, 750 02 Pferov, +420 581 259 126, oldrich.kodym@vslg.cz



Dopad na zaméstnanost je dusledkem implementace. Vyrazné se méni kvalifikacni
struktura pozadované pracovni sily. Vznikaji studie odhadujici perspektivni i
neperspektivni profese.

Propracovanéjsi logistika je vyzadovana v novych podminkach fizeni firemnich
procesu. Je tfeba se pfizpusobit novym pozadavkl. Napfiklad v automotive sice roste
masovost vyroby, nicméné jednotlivé produkované kusy jsou stale vice
individualizované podle pozadavkl zakaznika. Dodavatelsko-odbératelské vztahy
prechazeji ze systému JIT na JIS.

V roce 2013 vySel v Némecku koncep&ni dokument zavadéjici oznaceni Industrie 4.0

(na Hannoverském veletrhu). V CR na tuto iniciativu reagovalo v zafi 2015 Ministerstvo
primyslu a obchodu Narodni iniciativou Primysl 4.0 [1]. Vlada CR schvalila tuto iniciativu
v srpnu 2016.

Z technického hlediska tato iniciativa zahrnuje:

Strojové vnimani: senzorické systémy umoznuji zpracovat informacni obsah dat

v jednotlivych Fidicich systémech bez pfimé ucasti Clovéka.

Autokonfigurace, autodiagnostika: inteligentni prvky univerzalnich/viceucelovych
vyrobnich systému se dokazi pfizplsobit okamzitym vyrobnim pozadavkam.
Soucasné tyto prvky priubézné sleduji svlj provozni stav a hlasi pfipadné anomalie,
spolupracuji se systémy planovani preventivni udrzby a dalSimi.

Komunikace mezi strojem a vyrobkem: inteligentni vyrobni linky dokazi
identifikovat zdroje nezbytné pro konkrétni vyrobni krok. Z pohledu stroje si tento
dokaze najit a vybrat polotovar vhodny pro aktualni zpracovani. Z pohledu vyrobku si
tento naopak dokaze vybrat stroj vhodny pro jeho zpracovani.

Vzdalené sledovani stavu: diky komunikacnim technologiim Ize procesni data
zabezpeclené prenaset na kteroukoliv Fidici uroven, na kterékoliv misto.
Komunikaé€ni infrastruktura internetu jiz davno prorostla do primyslového
prostfedi, kde nahrazuje mnohé proprietarni komunikaéni systémy.

Snizeni energetické narocnosti je dusledkem pribézné multikriterialni optimalizace
probihajici ve vSech vyrobnich i dopravnich systémech.

Dopady technického rozvoje se projevi (a mnohdy uz projevuji) v podstaté ve vSech

druzich €innosti a ve vSech aspektech Zivota spolecnosti. Vyznam iniciativy Primysl 4.0 je
tedy tfeba vidét v odpovédné podpofe zmény zplsobu mysleni celé spole€nosti. [2]

Jednim z nosnych pilitd ¢tvrté primyslové revoluce je nartst schopnosti ziskavat data

a tato ucinné zpracovavat. Toto se projevuje ve vice oblastech: jednak v technologickém
pozadi systému pro zpracovani dat a také v oblasti pfitomnosti takovych systém
v prumyslovych i jinych procesech. Mizeme sem zaradit napfiklad:

Cloudova reSeni, datova centra: pozadavky na objem zpracovani, spolehlivost a
dostupnost jednotlivych sluzeb ICT jsou toto vyznamna perspektivni feseni, i

s ohledem na pofizovaci a provozni naklady. Bude-li zajisténa pfiméfena bezpecnost
téchto feSeni, bude mozné presvédcit firmy, Zze sva data nemusi zpracovavat ve své
vlastni rezii.

Big data jsou novym fenoménem poslednich let. Objem dat spojenych s vybranym
objektem/systémem je dnes jiz takovy, Ze byva problémem vibec tato data vhodné
ulozit a posléze zpracovat. Opravnéné se predpoklada, Ze takova data nesou i
informacni obsah, ktery zatim neumime vyuzit.

Chytré skladovaci jednotky jsou dnes jednim z projevl implementace princip
Primyslu 4.0



e Sledovani uplného zivotniho cyklu umoznuje pribézné reagovat na jednotlivé
etapy Zivota vyrobku od surovin/polotovaru ze kterych je vyroben az po zplsob
recyklace.

AUTOMATICKA IDENTIFIKACE

Ziskani informaci z procesu je kli€ovou ulohou podmiriujici spravnou funkci vSech
systému. Z celého fetézce zpracovani se (tam, kde to je mozné) snazime vyradit ¢lanek
s nejvys$Sim potencialem selhani — Elovéka. To vede k implementaci autoidentifikaénich
prostfedkd. Témi jsou velmi Casto Caroveé kddy, rizné 2D kody a nejnoveéji systémy RFID.
Tagy RFID systému nesou obvykle kratky identifikator v rozsahu obvykle do 1 kib. Na jeho
zakladé pak Ize ziskat prostfednictvim ONS systému pfistup k detailn&jSim informacim podle
ucelu zpracovani.

Pro spravnou funkcionalitu je zapotfebi zvolit vhodny zplsob sbéru, ukladani,
pfifazovani a sdileni dat potfebnych pro funkci sledovatelnosti, coz nasledné uréuje
jednotlivé vztahy mezi datovymi vstupy, jejich zpracovanim a vystupy celého systému. P¥i
specifikaci zminénych principu vytvafime virtualni vazby mezi objekty fyzického svéta —
vyrobky — a daty, ktera jsou o nich evidovana v ramci EPCAF. Naslednym krokem je pak
spojeni Master dat a dat ziskanych prostou identifikaci jednotlivych objektlt ¢teckami. Je
dilezité také rozhodnout, jakym zptsobem budou Master data sdilena podél logistického
fetézce od mista vyroby az ke spotfebiteli. Pokud jsou pfedchozi podminky spinény,
identifikaéni data jsou nac¢itana do EPCAF a Master data jsou sdilena podél logistického
fetézce, jsme schopni provést v souladu se standardem GS1 Traceability Standard konkrétni
sledovaci dotazy.
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Podpora pfistupt Prumyslu 4.0 v postovni pfepravé mize byt motivovana snahou o:

o Zefektivnéni vyuzivani kontejnerové logistiky
e Aplikaci novych pfistupt k procesim monitoringu
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Pro dosaZeni tohoto cile jsou jiz k dispozici potfebné technické i programové
prostfedky:

e Hardware sbira udaje o pohybu postovnich kontejnerl pomoci &teni RFID tagl ve
vybranych kontrolnich mistech.

e Pomoci middleware je filtruje a ukladani ve formé datovych vét do spole¢né databaze
na serverech SP.



e Stejnym zplsobem jsou do databaze ukladany dalSi provozni data.
Datovy server je soucasti stavajici infrastruktury
o Databazovy server na stavajici platformé& ORACLE a potifebny vypocetni vykon pro
béh sluzby (ulozeni dat pfichazejicich pfes VPN z jednotlivych RFID &tecich mist).
e Administrace, zalohovani a archivace databaze

Jednotlivé funkce vyplyvaji z pfehledu programovych modulu, které tvofi interface pro
prezenci jednotlivych sluzeb:

e Uzivatelsky: editace, mazani a doplfiovani provoznich udaju dle nastavenych prav,
vyhledavani...

e Prezentacni: zobrazovani aktualniho stavu (funk&nost systému, umisténi kontejnerd,
vyhledavani...)

¢ Analyticky: dolovani dat, tvorba sestav, export dat...

e Alarmovy: definovani kritickych podminek k vyhlaseni alarmu, sprava alarma...

¢ Administratorsky: konfigurace a sprava systému, nastaveni €iselniku, editace vSech
dat...

V ramci testovani a pfipravy nasazeni bylo nutné realizovat testovaci provoz, ktery
ovérfoval optimalni volbu typu tagu a jeho umisténi na poStovnim kontejneru a spolehlivost
jeho c&teni.

Fig. 4 Testovaci pozice tagti na postovnim kontejneru

Nasazeni systému umozni postovni spolecnosti Iépe identifikovat a evidovat jednotlivé
stavy prepravnich kontejner(i: neobsazené kontejnery, pravé vyuzivané kontejnery,
kontejnery na cesté k zakaznikovi, dodané kontejnery, vracené kontejnery zakaznikim i
dalSi. Tyto znalosti umozni zlepsit efektivitu celého postovniho systému, omezit ztraty a
zlepsit planovani jednotlivych operaci s kontejnery.

SVOZ ODPADU

Spolecny podnik provozuje skladku a svoz odpadu v oblasti s 20 tisici obyvateli a cca
600 firmami. Plvodni nevyhovujici stav spocival v obtiZzné rozliSitelnosti smésného odpadu a
bioodpadu, vysokou mirou reklamaci a vysyplm bez Uhrady. S ohledem na povinnosti firem
dokladat nakladani s odpady ma cely systém svozu a skladkovani i vysoké administrativni
naklady. Postupné se podnik snazil systém vylepsit jednoduchymi identifikaCnimi prostfedky



(samolepky, ¢arové kody). Stale zde zustaval selhavajici Clovék, takze slaba mista
pretrvavala. Teprve implementaci automatické identifikace pomoci RFID tagt a navaznym
systémem sbéru a zpracovani dat doslo k vyraznému zautomatizovani procesu a snizeni
rezijnich nakladu.

Antény pro ¢teni RFID tagh
RFID ctecka

Primyslové PC

Wifi anténa

Akusticka a svételna signalizace
RFID tag na sbérné nadobé

Cidlo vysypavaciho mechanismu

Fig. 5 Technické prostiedky RFID systému na sbérném voze

Pfinosy implementace systému automatické identifikace |ze shrnou do nasledujicich

o MeziroCni pokles smésného odpadu o 37 %.
e 47 % nevyuZziteIného odpadu.

e Automaticka hlaSeni dle zakona.

e Jednoznacna a prukazna fakturace.

o Uspory ve statisicich za 2 Q.

AUTO-ID NA ZELEZNICI

Zeleznice jako vyznamna soudéast dodavatelskych Fetézct ma vysoky potencial pro
implementaci systému vysledovatelnosti. S vyuzitim dnesnich komunikaénich prostredi
schopnych samokonfigurace Ize splnit pozadavky standardt GS1. Zdroji dat v takovych
systémech mohou byt nejen jednotlivé dopravni prostfedky (obvykle spojené do
Zelezni€niho/silniéniho vlaku) ale rovnéz prostfedky pfepravni. Tento hierarchicky dopravni
systém (kontejner — vagon — vlak) pak komunikuje prostfednictvim sité internetu véci
pfipadné jinych a pfenasi standardizované strukturované informace do nadfazeného
systému pro dal$i zpracovani [5]:

Ziskani dat z inteligentnich pfepravnich jednotek
Pfenos dat z libovolného mista

Primarni verifikace dat a jejich uloZeni

Konektor pro zpracovani v ERP a MES softwaru

Standardy GS1 stanovuji pro Zeleznici mimo jiné [3, 4]:

GS1 EPCIS for Rail Vehicle Visibility Application Standard
o Vydani 1.0.1, ratifikovano ¢ervenec 2015



o Zavadi terminologii pro vysledovatelnost na Zeleznici
Global Location Number (GLN, SGLN):
O urn:epc:id:sgln:4012345.89012.254

Global Individual Asset Identifier (GIAI)
o urn:epc:1d:giai:4012345.98765432198765432

Tyto datové struktury nesou informace, které Ize vyuzit napfiklad pro:

Sestavovani vlakovych souprav
Sledovani majetku

Sledovani nakladu v realném Case
Planovani udrzby

Dostupnost vozu pro planovani

Pro ovéfovani jednotlivych uloh spojenych se ziskavanim dat z zelezni¢ni dopravy byl
sestaven jednoduchy model v méfitku 1:87 (HO), ktery byl doplnén infrastrukturou pro méreni
polohy kolejovych vozidel i navaznym informacnim systémem. Srovname-li pozadavky
standardi GS1 s infrastrukturou na zelezni¢nim modelu, dojdeme k zavéru, ze model (byt
byl realizovan jesté pred platnosti standardu) tyto pozadavky v dostate¢né mife splfiuje.

Pro snimani dat z modelu jsou vyuzity béZné komercni systémy pouzivané
v primyslovém prostfedi, vSechny nasnimané udalosti jsou ukladany do databaze spolu
s identifikaci ¢asu a zdroje tak, aby s nimi bylo moZné nasledné pracovat. Jednim za
zplUsobu zpracovani je zobrazeni udalosti ve vizualizaénim prostredi.

Fig. 7 Reseni na vozové jednotce pfedpokladané standardem a pouZité na modelu

PRUMYSL 4.0 VINFORMACNi SPOLECNOSTI

Pokud rekapitulujeme technickou ¢ast charakteristiky iniciativy Primysl 4.0, pak ji
muUzeme chapat jako syntézu dil€ich aktivit v oblastech:

CPS — kyberneticko-fyzikani systémy
Autonomni fungovani

Schopnost komunikace

Vyjednavani vyrobnich cilu
Schopnost kooperace



e Reseni problému v redlném case
¢ Vyrobni Fetézec s pfidanou hodnotou

Firmy a také statni i vefejna sprava je ¢asto prezentuje jako atributy chytrého svéta
(smart world). Hovofime tak napfiklad o:

Smart Technologie
Smart Grid

Smart Factory
Smart TV

Smart Home
Smart Building
Smart City

Smart Health IT

Vyse uvedené atributy by mély synergickym efektem vytvofit chytry Zivot (smart life).
Mnoho ¢&innosti, které dfive musel vykonavat Clovék, dnes za ¢lovéka vykonavaji stroje
(v&etn& informacnich). Clovék tedy ztraci potfebu mit znalosti a dovednosti v oblastech, které
dfive byly povazovany za samoziejmé. Je tedy otazkou, zda chytry Zivot povede k chytrym
lidem. To je ale pravé ta oblast, kdy rozvoj techniky a prace s informacemi pfesahuje mimo
techniku do spole€enského zivota spolecnosti.

THE FULLY CONNECTED WAY OF RESOURCES
MAKING THINGS. OF THE FUTURE

Industry 4.0 s based on new and CYBER NN CONVENTIONAL, SOLAR,

radically changed processes in SECURITY BIG DATA GEOTHERMIC)
manufacturing companies: Factory > Stronger protection CLOUD >Makingsense S ——
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from suppliers, customers and the > Coliaborative ~ > Alternative raw
; with longer life manufacturing P Crmrs
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technologies such as sensors, 3D
printing and next-generation robots.
The result: production processes are
fine-tuned, adjusted or set up
differently in real time.

MASS CUSTOMIZATION
> Customer and marketing intimacy
> Flexibility

> Perfect match of customer's

ADVANCED
MANUFACTURING
SYSTEMS

> Cyber-physical systems (CPS)

> Numerical command

- Full automation

- Totally interconnected systems.

- Machine-to-machine communication

> Zero default/deviation
> Reactivity

> Traceability
> Predictability
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efficiency
> On-demand manufacturing

AUTONOMOUS
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> Increased security
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>Technical differentiation
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Fig. 8 Primysl 4.0 [6]
ZAVER

Primysl 4.0 je povazovan za dalSi primyslovou revoluci. | kdyz jednotlivé jeho ¢asti
maiji spiSe evolu€ni charakter, pravé synergické chovani a vliv na spole€nost vede spise
k tomu prvnimu oznaceni. S ohledem na historicky vyvoj v jednotlivych statech maji tyto
rizné startovni pozice:
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Fig. 9 Pripravenost zemi EU na Priimysl 4.0 [6]

Technicka feSeni Primyslu 4.0 jsou pouze jednou ze soucasti jejich zavadéni. Jak jiz
bylo zminéno vySe, maji tato FeSeni diky své komplexnosti vliv i na dalSi oblasti
celospolecenskych aktivit, proto se do iniciativy pramyslu 4.0 museji zapojit i dalSi obory
minimalné z oblasti spoleCenskych i socialnich véd.
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~ REALIZACIA
RFID TECHNOLOGIE V AUTOMOBILOVOM PRIEMYSLE

Peter Kolarovszki® Jifi Tengler?

ABSTRAKT: Clanok sa venuje problematike radiofrekvenénej identifikacie ako jednej z
foriem automatickej identifikacie a zberu udajov a jej moznému aplikovaniu v ramci
identifikacie vybranej logistickej resp. prepravnej jednotky v automobilovom priemysle.
DetailnejSie popisuje moznosti identifikacie prepravnej jednotky prostrednictvom tejto
technologie.

ABSTRACT: The article deals with problematic of radio frequency identification as a form
of automatic identification and data collection and its possible application in the
identification of existing logistic or transport unit. It focuses on detailed description of the
possibility of identifying the transport unit through this technology.

Kracéové slova: RFID technoldgia, identifikacia, prepravna jednotka, RFID tag
Keywords: RFID technology, identification, transport unit, RFID tag

uvoD

Clanok popisuje implementaciu resp. testovanie RFID technolégie v automobilovom
priemysle, konkrétne v spoloénosti Mobis Slovakia s.r.o. a Mobis Automotive Czech s.r.o.
Testovanie v danych spolo¢nostiach bolo Castou poloprevadzky v ramci projektu EUREKA,
v ktorom spolupracovali Vysoka $kola baniska — Technicka univerzita Ostrava, Ceské
vysoké uceni technické v Praze, GS1CZ, Gaben s.r.o., GS1 Korea, Dongguk University
Seoul, South Korea, UPLUS Networks, South Korea a v neposlednom rade Zilinska
univerzita v Ziline a Gaben Slovakia s.r.o. Poloprevadzka zahffiala aj dal$ich dodavatelov
spolo¢nosti Hyundai Mobis ako napr. Yura Corporation Czech, s.r.0., Daedong Poland Sp.
Zz 0.0., vV ¢&lanku sme sa vS8ak hlavne zamerali na popis vysledku v spolo¢nosti Mobis
Slovakia s.r.0. a Mobis Automotive Czech s.r.o. Clanok taktiez struéne charakterizuje danu
technoldgiu so zameranim sa na identifikaciu vybraného komponentu, ktory je vyrabany
u subdodavatela pre automobilovy priemysel. Technologia RFID je prudko sa rozvijajuca
technoldgia, hlavne €o sa tyka jej aplikanych moznosti.

Automobilovy priemysel je klu€ovym priemyselnym sektorom a ekonomickym
pilierom viacerych krajin strednej a vychodnej Eurdpy. Vyrobcovia automobilov vyuZzivaju
vzdelanu, produktivnu a pomerne lacnu pracovnu silu a kvalitné spojenie so
zapadoeuropskymi trhmi ako aj vyhodnu polohu pre export smerom na vychod. Slovensko
v suCasnosti patri k délezitym centram svetového automobilového priemyslu, priCom
vyraba najvysSi po€et osobnych automobilov na obyvatela na svete.

1. TECHNOLOGIA RFID

Technolégia radio frekvencnej identifikacie (RFID) nazyvana aj ako systém DSRC
(Dedicated short range communication) je metdéda automatickej identifikacie objektov

! Ing. Peter Kolarovszki, PhD., Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a
spojov, Katedra spojov, Univerzitna 8215/1, 010 26 Zilina, Slovenska republika, tel.: +421 41 513 3119,
fax: +421 41 565 5615, e-mail: Peter.Kolarovszki@fpedas.uniza.sk
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fax: +421 41 565 5615, e-mail: jiri.tengler@fpedas.uniza.sk



prostrednictvom udajov uloZenych v RFID tagoch, ktoré su rézneho vyhotovenia, tvaru a
velkosti. Udaje v tagoch sliZia na &itanie a mézu byt editované podla potreby pouzivatela.
Citanie a zapisovanie udajov zabezpeéuje &itacie zariadenie (reader). Technoldgia vyuZiva
elektromagnetické pole na prenos informacii. Systém zabezpecujuci spracovanie
informacii z tagov v dosahu Citacieho zariadenie do informacného alebo riadiaceho
systému sa nazyva middleware. V praxi sa so systémom moézeme stretnat s réznym
vyhotovenim.[2]

VSeobecne sa systém sklada z tychto Casti:

1. RFID identifikator (tag). - Kazdy identifikator ma anténu, Cip a mdéze mat
taktiez aj iné prvky ako napr. pamat pre skladovanie udajov alebo senzory
tykajuce sa zivotného prostredia, pripadne bezpecnostné zariadenia. V
beznej praxi sa pre tento prvok pouziva niekolko réznych oznaceni, napriklad
Stitok, identifikator, nalepka, identifikator a podobne.

2. Middleware - Middleware ako softvérovy nastroj smeruje udaje medzi RFID
sietami a IT systémami v ramci Struktur organizacie. Zodpoveda za kvalitu a
pouzitelnost’ informacii dodanych z RFID systémov. Riadi tok udajov medzi
mnohymi snimaémi a podnikovymi aplikaciami, ako napriklad SCM (Supply
chain management) alebo ERP (Enterprise Resource Planning) v ramci
organizacie.

3. RFID ¢itacie zariadenia (reader) - RFID c¢itacky su zariadenia, ktoré
komunikuju s identifikatormi. Ich su€astou je anténa, ktora prijima a vysiela
elektromagnetické viny. Anténa C¢itaCky je rovnako délezitd ako anténa
integrovana v RFID identifikatoru. Rozhodujlce su jej smerové a polarizaéné
vlastnosti, umiestnenie, tvar a velkost.

2. OBJEKT A PREDMET SKUMANIA

Ako je mozné vidiet automobilovy priemysel prudko rastie a s vyrobou novych
automobilov rastu naroky na identifikaciu dielcov, subdodavok ako aj na vysledovatelnost
vramci celého logistického retazca. Na Slovensku je mnozstvo subdodavatefov, ktory
vyrabaju rézne komponenty a pouzivaju pri preprave rézne prepravné a manipulacné
jednotky. V zavislosti od Struktury tovarov ako aj materialu prepravnych jednotiek je mozné
simulovat implementaciu technologie RFID. VyZaduje si to mnozstvo testov, €i uz
Citatefnosti RFID identifikatorov ako aj systémového prepojenia. V globalnom ponimani je
mozné skonStatovat, Ze identifikacia prostrednictvom RFID mbze byt vramci
vnutropodnikovej logistiky subdodavatelského zavodu alebo aj mimo podnikovej logistiky.

V ramci projektu sme mali moznost spolupracovat z r6znymi subdodavate/mi pre
automobilovy priemysel napr. Hella slovakia front-lighting, s.r.o., ale pre ucely
poloprevadzky sme si zvolili uz zmienenych dodavatelov spolo¢nosti Hyundai Mobis.

2.1. IDENTIFIKACIA VYBRANEHO KOMPONENTU

Tak ako sme uz v uvode naznacili zamerali sme sa predovSetkym na identifikaciu
komponentov, ktoré su typické pre automobilovy priemysel a ktoré su prepravované medzi
min. dvoma spolo¢nostami nasho vybraného podniku. V ramci subdodavatelov Yura
Corporation Czech, s.r.o. a Daedong Poland Sp. z 0.0. i8lo hlavne o evidenciu boxov
a paliet (obrazok 1) prichadzajucich do Mobis Automotive Czech s.r.o.



Na rozdiel od predchadzajucich spolo€nosti v spolo¢nosti Mobis Slovakia s.r.o. sa
identifikovali priamo pristrojové dosky a boxy pre brzdové systémy (obrazok 2), ktoré
smeruju do Mobis Automotive Czech s.r.o.

Obrazok 2. Pristrojové dosky a boxy pre brzdové systémy

3. POPIS A VYSLEDKY MERANI

3.1. POPIS VYBRANYCH ZARIADENI

Komponenty RFID systému boli pri vSetkych testoch totoZné, ¢o davalo zaklad
objektivneho posudenia vhodnosti aplikacie RFID technoldgie vo vybranych procesoch
a komponentoch vo vybranych subjektoch.

RFID C¢itacie zariadenia su neoddelitelnou sucastou systémov RFID. Pomocou nich
je mozné vsSetky udaje v Stitkoch precitat do pouZitelnej a dalej spracovatelnej podoby.
Citacie zariadenie obsahuje anténu, td& méZe byt interna, ktora je priamo zabudovana v
snimadi, alebo externa. Citadka, ku ktorej je mozné pripojit extern anténu, obsahuje 1
alebo viacej portov, ku ktorym sa antény pripajaju. Pre potreby merania bolo pouzité Citacie
zariadenie Impinj R 420. (obrazok 3).



Obrazok 3. Impinj Speedway R 420

Pre potreby testovania boli pouzité pasivhe UHF RFID identifikatory s operaénou
frekvenciou 865-868 MHz (obr. 3, 5), s ktorou je realne dosiahnut Citatelnost’ do 6 metrov.

Kazdy RFID systém generuje isté data, ktoré musia byt nejakym spdsobom
spracované. Typ tychto dat, ako aj spdsoby ich spracovania sa samozrejme liSia podfa
konkrétnej implementacie systému a podla ucelu, na ktory bol tento systém nasadeny.

Pre Ucely testovania bola vyuzity softvér zobrazeny na obrazku 4 a 5 ktory sluzi
hlavne na zakladné identifikaéné sluzby a zobrazovanie nacitanych identifikatorov resp.
RFID tagov.

SW umoziuje nastavenie UHF RFID C(itaCiek a nasledny prenos informacii z
naCitanych RFID tagoch prostrednictvom protokolu LLRP. SW disponuje moznostou
prepojenia so systémom SAP. Ciastkové moduly systému vyuzivaji QT Application
Framework a programovanie v jazyku LUA.

Pre komunikaciu s Citackou bola vytvorena vlastna LLRP kniznica a pre komunikaciu
so SAP potom vilastna SAPRFC kniznica. Sluzba pre komunikaciu s ¢itackou, tak aj vlastny
program sU pisané kombinaciou C ++ QT a LUA. Dalej pre ukladanie dat bola pouzita
databaza MySQL.

Obréazok 4. Screen obrazovky so SW
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Obrazok 5. Vystup reportu SW

3.2. POPIS MERANIA V MOBIS SLOVAKIA S.R.O.

Testovanie v spolo¢nosti Mobis Slovakia s.r.o. sa zameriavalo na identifikaciu
produktov, ktorymi boli Pristrojové dosky a Brzdové systémy. V ramci testovania sa rieSilo aj
parovanie udajov z komponentov a prislusnych prepravnych jednotiek (paliet, boxov).
Konkrétne umiestnenie resp. zloZenie paliet resp. boxov bolo nasledovné:

Pristrojové dosky:

o 4 palety po 12 kusov
e 4 palety po 6 kusov
e celkom 72 kusov
Brzdové systémy
o 18 boxov (kazdy box obsahoval 20 neoznacenych brzdovych systémov)
o 1 paleta = 18 boxov

Vhodné umiestnenie RFID t

Nevhodné umiestnenie RFID tagu — pri prvom pokuse
bol tag zakryty rukou manipulatora

Obrazok 6. Vhodné a nevhodné umiestnenia RFID tagov na palete s pristrojovymi
doskami



Umiestnenie
RFID tagu

Obrazok 8. Nakladka komponentov do vozidla

3.2.1. VYSLEDKY MERANI

Celkovo sa identifikovalo 72 pristrojovych dosiek , ktoré boli su€astou 8 paliet.
Kazda paleta ako aj pristrojova doska bola opatrena RFID tagom. Nasledne sa prislusné
Udaje v systému sparovali, aby pracovnici pri vykladke vedeli, Zze po nacitani paletového
tagu ma byt v systéme urgity podet kusov. Co sa tyka brzdového systému tak v rdmci neho
sme identifikovali boxy, ktoré obsahovali brzdové systémy. Celkovy pocet boxov bol 18
a tychto 18 boxov tvorilo paletovu jednotku.

Tabulka 1. Vysledky nacitavania pristrojovych dosiek a paliet

Nenacitanie jednej palety bolo spdsobené uz vySSie naznaCenym problémom
umiestnenia RFID identifikatora (obr. 6). Jednalo s o prvé nacitavanie, pri ktorom doSlo
k chybe. Po zmene polohy identifikatora bola dosiahnutd 100 % Citatefnost.




Tabulka 2. Vysledky nacitavania boxov s brzdovymi systémami a paliet

Z tabulky 2. vyplyva, Zze sa dosiahla 100 % Citatelnost RFID identifikatorov
umiestnenych na boxoch aj na palete. Treba vSak podotknut, Ze sa jednalo o umiestenie na
boxy anie konkrétne na komponent t.j. brzdovy systém. Bolo to zvolené v dbsledku
materialu, z ktorého su brzdové systémy vyrobené a naronosti priameho aplikovania RFID
identifikatora.

ZAVER

Reédlne testovanie prinaSa so sebou vzdy uréitu pravdepodobnost neuspechu
v nasom pripade obavu z nenaditania vacsie poctu RFID identifikatorov pri nakladke do
vozidla. Ak sa vSak poctivo zrealizuju laboratérne testy vysledok v praktickom prevedeni
mdbze dopadnut uspokojivo. Pri pohlade na vysledky testov a spokojnostou zodpovednych
pracovnikov s realizovanymi meraniami mézeme skonstatovat, Ze ciel, s ktorym sme isli na
testovanie, sa nam podarilo naplnit. Dosiahla sa 100 % Ccitatefnost RFID tagov
umiestnenych na zvolenych komponentov a prepravnych jednotkach, ¢o nam dava vhodny
zaklad pre aplikaciu tejto technoldgie v ramci identifikacie autodielcov v automobilovom
priemysle.
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ZNiZENIE DOPRAVNEJ NEHODOVOSTIV SR
PROSTREDNICTVOM VYUZIVANIA INTEGROVANYCH
DOPRAVNYCH SYSTEMOV

Lenka Komaékoval, Michaela Mrnikova'

Abstrakt: Tento prispevok sa zaobera problematikou nehodovosti v Slovenskej republike
a integrovanymi dopravnymi systémami aich vplyvom na dopravni nehodovost.
V jednotlivych kapitolach su rozobraté integrované dopravné systémy a ich vplyv na verejnu
osobnu dopravu a taktiez dopravna nehodovost v Slovenskej republike. V jednotlivych
kapitolach su rozobraté pocéty nehéd osobnych automobilov ako aj autobusov vo vztahu
k poctu prepravenych osob. Prispevok poukazuje na skutoCnost, zZe autobusova doprava je
v porovnani s individualnou automobilovou dopravou bezpeénejSia.

Abstract: This paper deals with road safety in Slovak republic and with integrated transport
systems. The paper also deals with the influence of integrated transport systems on road
safety. First part of chapters discusses about integrated transport systems and how they
influence public passenger transport and road safety in Slovak republic. Numbers of car
accidents and bus accidents in relation to the number of passengers are discussed in
chapters. This paper says that bus transport is more safety than automobile transport and
also discussed about various ways of improving road safety.

Klacové slova: bezpec€nost cestnej dopravy, nehoda, autobusova doprava, automobilova
doprava, verejna osobna doprava, integrovana doprava, integrovany dopravny systém

Key words: road safety, accident, bus transport, automobile transport, public passenger
transport, integrated transport, integrated transport system

JEL Classification: R41 Transportation: Safety and Accidents

1. UvVOD

V suCasnosti je cestna doprava jednou z najviac vyuZivanych druhov doprav.
Vzhladom na to, Zze motorizacia a automobilizacia maju narastajucu tendenciu a taktiez
vzhladom na vac&Sie vyuzivanie individualnej osobnej dopravy v porovnani s autobusovou
alebo ZzelezniCnou dopravou, maju tieto skutoCnosti negativhe dopady na spolo¢nost.
Na zaklade Statistickych zistovani v SR je mozné poukazat na skuto&nost, Ze autobusova
a Zelezni¢na doprava patria medzi bezpecénejSie druhy doprav v porovnani s individualnou
automobilovou dopravu avodi¢i v autobusovej a zelezninej doprave zapricifnuju
mnohonasobne niz§i poCet dopravnych nehdd v porovnani s individualnou automobilovou
dopravou. Cielom integracie dopravy je podpora verejnej osobnej dopravy, ako aj vytvorenie
podmienok pre rozSirovanie integrovanych dopravnych systémov a taktiez budovanie
konkurencieschopného systému vo vztahu Kk individudlnemu automobilizmu. Integracia
dopravy predpoklada zvySenie atraktivity hromadnej osobnej dopravy [1] a taktiez kvality
dopravnej obsluznosti. Ciefom tohto prispevku je poukazat na skuto¢nost, Ze zavedenim
integrovanych dopravnych systémov v mestach SR aich vyuzivanie by mohlo viest
k znizovaniu dopravnych nehdd v cestnej doprave, Co predstavuje jeden z prinosov
integrovanej dopravy.

! Ing. Lenka Komackova, Ing. Michaela Mrnikova

Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, Katedra cestnej a mestskej
dopravy, Univerzitna 1, 010 26 Zilina, Tel: +421415133524, E- mail: lenka.komackova@fpedas.uniza.sk,
Michaela.mrnikova@fpedas.uniza.sk


mailto:lenka.komackova@fpedas.uniza.sk

2. INTEGROVANY DOPRAVNY SYSTEM AKO NASTROJ ZNIZOVANIA
DOPRAVNYCH NEHOD

Doprava predstavuje zdroj zivotnej sily miest a regionov, priCom poskytuje zakladné
spojenie neustale sa presuvajuceho obyvatelstva v ramci urcitého Uzemia, &im pomaha
formovat region [2]. Dnes sa doprava vyznacuje najma vysokou dominanciou automobilov,
¢o znaci zavislost cestovania prave osobnymi automobilmi [3]. Pouzivanie motorovych
vozidiel prinaSa vysoky komfort pre cestujuceho v pripade, ak je dostatoCna kapacita
dopravnej infrastruktury a dostatoény priestor pre parkovanie osobnych vozidiel. Narastom
individualnej automobilovej dopravy v mestach vdak dochadza k znizovaniu rychlosti jazdy a
nepravidelnosti prevadzky verejnej osobnej dopravy, ¢o ma dopad na cestujucich nielen
vyuZivajucich osobné vozidla, ale aj na cestujucich vyuzivajucich vozidla verejnej hromadnej
dopravy. Kongescie zabranuju pristupnosti do cielovych miest a to najma tych, ktoré su
umiestnené v centre mesta. Narast individualneho motorizmu spbsobuje aj ostatné tazkosti,
medzi ktoré patri napr. znizovanie bezpecnosti cestnej premavky.

Sucasnym trendom v odvetvi dopravy je eliminovanie neziaducich ucinkov
individualnej automobilovej dopravy pri zachovani maximalne mozného uspokojenia
prepravnych potrieb cestujucich. Najma v zapadnych krajinach je uUspeSnym rieSenim
vytvaranie integrovanych dopravnych systémov (dalej len IDS), a to vo velkych mestach
pri¢om tie su prepojené s primestskymi aglomeraciami.

Vo vSeobecnosti existuje velké mnozstvo definicii integracie hromadnej osobnej
dopravy, avdak pojem integracia méze byt Specifikovany nasledovne:

o Integracia je organizaény proces, ktory zahffia prvky systému verejnej dopravy (siet a
infradtruktura, tarifu a cestovné listky, informacie a marketing, atd.) a slizi réznym
subjektom, ktoré pouzivaju rézne druhy dopravy, komunikuje efektivnejSie a zblizka.
(To ma za nasledok celkové zlep3enie cestovnych podmienok a kvalitu sluzieb. [4].

o Integracia je spbsob, v ktorom su jednotlivé prvky verejnej dopravy rozlozené v
pohyblivom retazci [5].

Hlavnym ciefom integracie je podpora verejnej osobnej dopravy, a tym aj vytvorenie
podmienok pre rozSirovanie integrovanych dopravnych systémov a budovanie
konkurencieschopného systému vo vztahu k individualnemu motorizmu. Spolo¢ensky prinos
integracie dopravy ovplyvni najma odstrafiovanie nepriaznivych dopravnych situaciach
vo velkych mestskych aglomeraciach, ktoré vznikaju prave v désledku narastajucemu poctu
vozidiel individualnej osobnej dopravy, dalej vedie k zniZzeniu nehodovosti, ¢asovych strat
v doprave a v neposlednom rade aj k znizovaniu poSkodzovania zivotného prostredia.

Integracia dopravy predpoklada zvySenie atraktivity hromadnej osobnej dopravy [1]
a taktiez kvality dopravnej obsluznosti. Dalej je mozné integraciou hromadnej osobnej
dopravy vybudovat taky dopravny systém, ktory cestujuci vidi ako jednotny, pricom ten
zabezpeCuje cestujucemu prepravu na zaklade koordinovanych cestovnych poriadkov
réznych druhov dopravy. Integracia zohrava tiez ulohu socialnej politiky. Podla Nosala [6]
vyznam integracie dopravy vytvara efektivny dopravny systém, ktory umozhuje znizovat
vyskyt dopravnych nehéd, taktiez redukovat kongescie automobilov, ¢o nasledne prispieva
k Setreniu Zivotného prostredia.



3.  VYKONY INDIVIDUALNEJ AUTOMOBILOVEJ DOPRAVY A HROMADNEJ
OSOBNEJ DOPRAVY

Prvotnym ciefom pri zavadzani integrovanych dopravnych systémov je zhodnotenie
prepravnych vykonov, resp. zhodnotenie poctu prepravenych cestujucich osobnymi
vozidlami a cestujucich vozidlami verejnej dopravy, pricom vdaka tymto vykonom je mozné
dalej odhadnut, aky velky vplyv ma individualny motorizmus na dopravu, resp.
na bezpecCnost dopravy, ktora moéze byt CiastoCne znizena prave vytvorenim integracie
jednotlivych druhov dopravy.

Tab. 1 popisuje vykony pocétu prepravenych osdb jednotlivymi druhmi vozidiel (osobné
automobily, autobusy, elektricky a metro, vlaky) v krajinach Eurdépy (krajiny EU 28)
za devatnast rocné obdobie, Cize obdobie od roku 1993 po rok 2013, kde je mozné sledovat
neustaly narast najma pri pocte prepravenych osbb prave osobnymi vozidlami, ¢o je dalej
graficky spracované na Obr. 1.

Tab. 1 Vykony v poéte prepravenych cestujucich pre krajiny EU28

Osobné automobily | 3934,8 4003,0 4087,2 41910 4306,8 43554 4454,2 45423 45856 46516 45913 46363 46900 46984 47738 47168 4697,8 4614,1

4672,3

Motocykle | 116,4 1180 1220 1261 1299 107,7 1121 1137 1168 120,7 1234 1230 1190 1245 1223 1225 1253 1257

1251

Autobusy | 502,5 507,0 5087 5158 5180 5483 5475 538,6 542,9 5439 540,7 5370 5492 5545 5338 527,8 530,1 5241

526,5

Viaky | 350,3 3488 349,8 350,7 3585 3715 3736 3661 3624 3688 3774 3893 3956 410,7 403,7 4053 4145 4196

424,2

Elektricky a Metro 71,9 72,8 73,4 745 76,2 78,4 79,1 80,3 80,6 83,3 83,9 85,7 87,7 91,1 90,9 92,2 93,4 94,6

95,4

Celkom | 4976,0 50495 5141,1 52582 53894 5461,3 55664 5641,1 56883 57683 5716,7 57714 58415 58792 59245 58646 58612 5778,1

5843,4

Zdroj: http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2015_en.htm
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Obr. 1 Vykony v pocte prepravenych cestujucich pre krajiny EU28 za obdobie rokov 1995 az
2013 v mil. oskm

Zdroj: http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2015_en.htm
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Pre lepSie pochopenie sa uvadza priklad porovnania vykonov poétu prepravenych
os6b pre konkrétne druhy, resp. kategorie dopravnych prostriedkov (osobné automobily,
autobusy, elektriCky a metro, vlaky) v Styroch krajinach, kde su IDS plne funkéné krajinach
a v Styroch krajinach, kde nie su IDS, alebo su funkéné len CiastoCne, a kde bola zaradena aj
Slovenska republika. V tabulkach 2 az 4 su percentualne porovnané jednotlivé obdobia, kde
je mozné sledovat narasty, resp. poklesy konkrétnych vozidiel, & uz osobnych automobilov,
alebo vozidiel verejnej osobnej dopravy.

Tab. 2 Tab.3
Vyvoj prepravného vykonu v krajinach s IDS Vyvoj prepravného vykonu v krajinach
(obdobie 1970 — 2013 bez IDS (obdobie 1970 — 2013

Ceska republika 1,47% 1,58% 1,75% -2,71% Slovensko 2,25% -5,06% -1,79% -4,41%
Nemecko 3,66% -0,18% 0,67% 1,78% Rumunsko 397% 6,34% 1,93% 5,27%
Rakisko 3,66% 0,31% 577% 3,38% Bulharsko 4,13% 0,84% 4,81% -4,96%

| Svajéiarsko 3,41% 5,38% -0,90% 3,79% Albansko 6,36% 12,81% n -5,36%
Priemer vykonov v % 3,05% 1,77% 1,82% 1,56% Priemer vykonov v % 4,18% 3,73% 1,65% -5,00%
Zdroj: Spracované autorkami Zdroj: Spracované autorkami

V8eobecne vo vsetkych krajinach podiel vykonov IDA neustale rastie. Priemerné
prepravné vykony pre autobusovu dopravu a kolajovu dopravu taktiez o oboch pripadoch
(vid. Tabulka 2 a Tabulka 3) nadobudaju pozitivne hodnoty. Odlidnost je mozné vidiet az
v zelezniénej osobnej doprave kde v krajinach bez IDS dochadza k vyraznym stratam
vykonov v priemere o 5% za cele obdobie rokov 1970 — 2013.

Ak sa vezmu do uvahy len posledné dva skiumane roky, kde je v tomto obdobi vplyv
IAD najvyraznejsi, t.j. rok 2012 a 2013 je mozZné pozorovat nasledovné zmeny, popisane
v Tabulke 4 a Tabulke 5.

Tab. 4 Tab. 5
Vyvoj prepravného vykonu v krajinach s IDS Vyvoj prepravného vykonu v krajinach
(obdobie 2012 — 2013 bez IDS (obdobie 2012 — 2013

Ceska republika 0,00% 2,60% 0,80% 4,40% Slovensko 0,80% -3,20% -4,90% 1,10%
Nemecko 0,30% 1,90% 0,60% 0,20% Rumunsko 4,30% 2,70% 2,70% -3,70%
Rakusko 0,90% 0,20% 2,40% 13,20% Bulharsko 3,30% -1,60% -1,00% -2,60%
Svajéiarsko 1,90% 1,20% -0,90% 0,60% Albansko 14,00% 8,10% n| -2500%
Priemer vykonov v % 0,78% 1,48% 0,73% 4,60% Priemer vykonov v % 5,60% 1,50% -1,07% -7,55%
Zdroj: Spracované autorkami Zdroj: Spracované autorkami

Narast IAD v krajinach s IDS je priemer vykonov za sledované obdobie medzi rokom
2012 a 2013 na urovni 0,78%, pricom v krajinach bez IDS je tento narast vyraznejsi, a to
0 5,6%. V tychto krajinach tiez dochadza k poklesu vykonov elektriCiek/metra (-1,07%)



a vlakov (-7,55%). Priemerny prepravny vykon pre autobusy je v oboch pripadoch priblizne
rovnaky, len s minimalnou odchylkou (krajiny s IDS narast vykonov o 1,48%, krajiny bez IDS
narast vykonov o 1,5%).

4. VPLYV INTEGROVANACH' DOPRAVNY’CH SYSTEMOV NA VEREJNU OSOBNU
DOPRAVU SO ZAMEDZENiM INDIVIDUALNEJ AUTOMOBILOVEJ DOPRAVY

V vramci IDS sa stanovuje mnozstvo kritérii, ktoré vS8ak nie su zatial dostatoCne
aplikované a vyuzivané najma v krajinach, kde nie su alebo nie su plne funkéné takéto
systémy dostato¢ne. Podla zahrani¢nej Studie Steera Daviesa Gleava (1996), by bolo mozné
vyuzit’ pre potreby takychto krajin vysledky tejto Studie nasledovne [7]:

1. Cas, ktory cestujlci stravi v dopravnom prostriedku vyrazne vplyva na vyber
dopravného prostriedku, napr. ak sa znizi prepravny ¢as verejnou dopravou o 10 %,
pricom prechod z individualnej na verejnu bude az o 4,6 % vysSi, pri znizeni ¢asu
0 50 % to predstavuje az takmer 25 % narast,

2. Znizenie Casu, kedy cestujuci stravi mimo dopravny prostriedok ma pomerne velky
vplyv na vyber dopravného prostriedku, ak sa znizi o 10 %, dopyt po verejnej doprave
sa zvysuje o 2 %, z ¢oho vyplyva, Ze na dopyt po verejnej doprave ma pomerne velky
vplyv napr. frekvencia spojov, ¢as na prestup z jedného dopravného prostriedku
na druhy, dostupnost’ zastavok v mieste bydliska a pracoviska,

3. Vplyvom cien PHM na zmenu dopravného prostriedku z IAD a VOD (autobus, vlak) je
nevyrazny, napr. pri cenovom naraste paliva o 10 % je zvySenie dopytu po verejnej
doprave o 0,86 %, avSak pri integrovanej doprave je to narast az 1,71 %),

4, Vyska poplatkov za parkovanie a spoplatnenie pristupu do centier miest ma znacny
vplyv na znizenie pouzivania osobnych vozidiel.

Ak ma zavedenie IDS zvysit podiel VOD, je potrené zamerat sa predovSetkym
na zlepSenie zakladnych parametrov, ktoré ovplyviiuju uzivatela dopravy, resp. cestujuceho
pri volbe dopravného prostriedku (VOD alebo IAD), ktorymi su: Casova a priestorova
dostupnost, pohodlie, kvalita a rozsah doplnkovych sluzieb ako aj naklady na realizaciu
dopravného procesu (cena pre uzivatela).

Narastom vozidiel individualnej automobilovej dopravy, nepriaznivo vplyva na Zivotné
prostredie, bezpeCnost cestnej premavky, pricom velké mnozstvo vozidiel IAD spbsobuje
kongescie, ktoré tak zvySuju aj naklady na dopravu. Naopak verejna osobna doprava sluZi
ako podpora pre dosiahnutie celého radu socialno-ekonomickych ciefov, priCom je mozné
definovat prednosti VOD dalej zameranu na integrovany dopravny systém z nasledujucich
hradisk [7]:

1. Ekologické hladisko — VOD produkuje vyrazne menej emisii ako IAD. Pre dobru
ekologicku bilanciu v jednotlivych dopravnych sluzbach su v8ak potrebné dostatocné
prepravné prudy,

2. Socialne hladisko — VOD umoziiuje ob&anom dostat’ sa do a zo zamestnania, $kél,
zdravotnych zariadeni, Uradov a podobne za prijatefni cenu pre zakaznika, resp.
cestujuceho,

3. Regionalne hladisko — zabezpeenim dostupnosti VOD vyznamne prispieva
k rovhomernému regionalnemu rozvoju, ¢im sa zabrani vysidfovaniu vidieckych
oblasti, resp. menej obyvanych regiénov,



4. Priestorové hladisko — VOD je menej narona na zaistenie priestoru (napr.
parkoviska) v porovnani s IAD, najma v centrach miest je parkovanie osobnych aut
priestorovo obmedzené,

5. Bezpelnostné hladisko — VOD zaznamenava vyrazne mens$iu nehodovost’ ako IAD,
pricom najbezpecnejsi druh dopravy je kolajova doprava, pretoze je prevadzkovana
po zabezpectenej dopravnej ceste.

5. SUCASNY STAV DOPRAVNEJ NEHODOVOSTI V SLOVENSKEJ REPUBLIKE

Zvysovanie bezpecnosti cestnej dopravy je neustaly proces, ktory vyzaduju nielen
pravne predpisy SR alebo EU, ale ide o celospoloensku poziadavku, ktorou sa zaoberaju
vSetky krajiny.

Podla dostupnych zdrojov [8], existuju rézne spbsoby zvySovania bezpecnosti cestnej
premavky, medzi ktoré patria najma:

budovanie kvalitnej infrastruktury,

zvySovanie kontroly dodrziavania pravidiel cestnej premavky,

zlepSenie vzdelavania a odbornej pripravy ucastnikov cestnej premavky,

zvysenie presadzovania pravidiel cestnej premavky,

bezpecnejSia cestna infrastruktura,

bezpecnejSie vozidla,

podpora vyuzivania modernych technolégii na zvySenie bezpelnosti cestnej
premavky,

zlepSenie zachrannych sluzieb a sluzieb po zraneni,

ochrana zranitelnych u€astnikov cestnej premavky.

NouoprwdhE
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Body 3. az 9. su strategickymi cielmi politického usmernenia pre bezpecnost cestnej
premavky na roky 2010 — 2020 [9]. Pre kazdy ciel sa pripravuju opatrenia na vnutrostatnej
urovni a taktiez na urovni Eurdpskej unie. [8]

Podla dostupnych zdrojov doteraz neexistuje prepojenie vyuzivania integrovanych
dopravnych systémov ako nastroja, prostrednictvom ktorého je mozné zvysit bezpelnost
v cestnej doprave. A preto cielom tohto ¢lanku je poukazat na skutoCnost, Ze vyuzivanim
integrovanej osobnej dopravy je mozné zabezpecit zvySenie bezpelnosti cestnej dopravy.

6. DOPRAVNA NEHODOVOST V SLOVENSKEJ REPUBLIKE

Motorizacia a automobilizacia cestnej dopravy maju v su€asnosti zvySujucu sa
tendenciu. [10]

V Slovenskej republike je gestorom aktivit na podporu a zvySenie bezpecnosti cestnej
premavky Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR, ktoré pripravilo
Narodny plan na zvySenie bezpeclnosti cestnej premavky [11]. Tento plan nadvazoval
na "Eurépsky akény program bezpecnosti na cestach" do roku 2010 vydany EU na z&klade
tzv. Bielej knihy, ktorého cielom bolo znizit poCet smrtefnych dopravnych nehdd na cestach
EU do roku 2010 na polovicu oproti roku 2002, &ize celkovy podet smrtelnych trazov sa ma
znizit z priblizne 50 000 na 25 000 smrtefnych urazov.

Novy narodny plan na dekadu 2010 az 2020 ma za strategicky ciel opatovné 50 %
znizenie poc¢tu usmrtenych pri dopravnych nehodach [11].



Informacie o pocte dopravnych nehdd, o pocéte zranenych a usmrtenych oséb
v Slovenskej republike je mozné najst’ v Statistikach Prezidia Policajného zboru SR.

V tabulke €. 1 je znazorneny pocet dopravnych nehdd v SR podla druhu vozidla. Ako
mozno vidiet, po€et dopravnych nehéd zapri€inenych osobnymi automobilmi je vyrazne
vyS8Si ako pocet dopravnych nehéd zapri€inenych autobusmi. V roku 2013 zapri€inili osobné
automobily o7 545 nehéd viac ako autobusy. Poclet dopravnych nehéd zapri€inenych
osobnymi automobilmi a autobusmi ma od roku 2009 klesajucu tendenciu. Je nevyhnutné
sledovat’ poc€et dopravnych nehéd v suvislosti s realizovanym poctom prepravenych osob,
preto v daldej Easti je spracovana analyza poctu prepravenych osob.

Tab. 1 Dopravné nehody podfa druhu vozidla

osobny automobil 15 298 11 494 8 558 7 406 7 640

autobus 194 164 95 84 95

Zdroj: Prezidium policajného zboru

V tabufke €. 2 je mozné vidiet podiel po¢tu nehdd a poctu prepravenych oséb od roku
2009 po rok 2013 v individualnej automobilovej doprave. Od roku 2009 ma pocet nehéd
v individualnej automobilovej doprave klesajuci charakter a najnizsi podiel po€tu nehéd bol
zaznamenany v roku 2012.

Vzhfadom na to, Ze jednotlivé druhy dopravy realizuju rozdielne vykony, nie je mozné
porovnavat bezpecCnost systémov absolutnym porovnanim poctu dopravnych nehdéd.
Na vypocCet podielu nehodovosti medzi jednotlivymi druhmi dopravy bol navrhnuty
nasledujuci vztah:

. - A v , ~ ocet nehdd kokrétneho druhu doprav
podiel poc¢tu nehdd na pocte prepravenych oséb = P pravy (1)

pocet prepravenych oséb v konkrétnom druhu dopravy

Tab. 2 Podiel po&tu nehdd a poctu prepravenych oséb v IAD

pocet nehéd OA 15 298 11 494 8 558 7 406 7 640

{’A"[‘;‘*&ig"%‘;r?"e”y‘:h 0S0b | 1846439 | 18590479 | 1875789 | 1894167 | 1900418

podiel poctu nehodna 0,0000083 | 0,0000062 | 0,0000046 | 0,0000039 | 0,0000040
pocte prepravenych oséb

Zdroj: Spracované autorkami

V nasledujucej tabulke €. 3 je mozné vidiet podiel po¢tu nehéd a poctu prepravenych
os6b v AD medzi rokmi 2009 az 2013. Taktiez je mozné poukazat na skuto€nost, Zze vodiCi
autobusov zapricinuju mnohonasobne nizSi pocet dopravnych neh6d v porovnani s vodicmi
k poCtu prepravenych oséb bola zaznamenana v roku 2012. Naopak najvy$Sia hodnota
podielu poctu nehdd a prepravenych oséb bola v roku 2009. Ako je mozné vidiet, tento
podiel ma vo vSeobecnosti klesajuci charakter, avSak medzi rokmi 2012 a 2013 bol
zaznamenany mierny narast z hodnoty 0,00000029 v roku 2012 na hodnotu 0,00000035
v roku 2013.




Tab. 3 Podiel poctu nehdd a poctu prepravenych oséb vo AD

pocet nehéd

autobusov 194 164 95 84 95
celkovy pocet

prepravenych osbb 323 142 312 717 299 579 289 228 270 123
AD [tis. 0s.]

podiel poc¢tu nehdd na
pocte prepravenych 0,00000060 | 0,00000052 0,00000032 0,00000029 0,00000035
oséb
Zdroj: Spracované autorkami

V tabulke 4 sU znazornené vypocitané hodnoty podielu poétu nehdd a poctu
prepravenych osob v zelezniénej doprave vrokoch 2010 az 2013 v SR. Je potrebné
poukéazat na skutoénost, Ze tento podiel v ZD ma vy$$iu hodnotu ako podiel v AD z dévodu,
Ze na zaklade dostupnych zdrojov su v tabulke vyjadrené vsetky nehody vlakov, vratane
tych, kde rusnovodi¢ vlaku bol u€astnikom dopravnej nehody a nehodu zapricinil. Pocet
nehdéd viakov mal od roku 2010 mierne stupajucu tendenciu, priCom najvyssSi pocet
dopravnych nehdd v ZD bol v roku 2012, ato 96 nehdd vlakov. Z toho dévodu je aj podiel
potu nehdd vlakov a prepravenych osdb v ZD najvy$si vroku 2012, ato 0,0000021

Tab. 4 Podiel poétu nehdd a poétu prepravenych oséb v ZD

poCet nehéd viakov 85 84 96 94
celkovy pocet

prepravenych 0séb v ZD 46 583 47 531 44 698 46 064
[tis. 0s.]

PRI PEa WENee ) 0,0000018 0,0000018 0,0000021 0,0000020
pocte prepravenych oséb

Zdroj: Spracované autorkami

Na obrazku €. 1 je zobrazené porovnanie podielu poétu nehéd vo vztahu k poctu
prepravenych o0s6b v individualnej automobilovej doprave, autobusovej doprave
a v zelezni€nej doprave medzi rokmi 2010 a 2013. Ako je mozné vidiet na obrazku, vodici
v individualnej automobilovej doprave zapri€ifiuji najviac dopravnych nehdd spomedzi
vybranych druhov doprav.



Porovnanie podielu poctu nehéd a po¢tu
prepravenych oséb v IAD, AD av ZD
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Obr. 1 Podiel poétu nehdd a poétu prepravenych oséb v IAD, AD a v ZD
Zdroj: Spracované autorkami

Na zaklade analyzy dostupnych Statistik dopravnej nehodovosti v SR je mozZné
poukazat na skutoCnost, Ze autobusova doprava a ZelezniCna doprava su bezpecnejSie
v porovnani s individualnou automobilovou dopravou avodi&i vAD avZD zaprigifiuju
niekolkonasobne nizSie pocty dopravnych nehdéd v porovnani s vodiémi individualnej
automobilovej dopravy. A preto ak by sa v jednotlivych mestach zacali vyuzivat integracie
jednotlivych druhov doprav, zabezpeé&ila by sa nadvéznost spojov medzi AD a ZD, tieto
druhy doprav by sa mohli stat atraktivnejsie pre obyvatelstvo SR. Zatraktivnenim AD a ZD
by sa zvysil poCet cestujucich v autobusoch a vlakoch, ¢o by malo za nasledok zniZenie
pocCtu osobnych automobilov na cestach, vysledkom ¢oho by bola nizSia intenzita dopravy
na cestach a so zniZzenim dopravnej intenzity na cestach by sa mohlo zabezpecit znizenie
poctu dopravnych nehdd na cestach v SR.

5. ZAVER

V su€asnom obdobi narastajuci podiel osobnych vozidiel a zvySujuca sa intenzita
premavky zvySuju riziko vzniku dopravnej nehody. Novy pohlad zvySenia bezpec€nosti
cestnej dopravy je udrzanie, pripadne zvySenie poctu cestujucich hromadnou osobnou
dopravou. Vyvoj poc¢tu dopravnych nehdd patri medzi jeden 2z najvyznamnejSich
ukazovatelov dopravnej vyspelosti krajiny, legislativnej vyspelosti krajiny a taktiez dopravnej
vzdelanosti obCanov. Integracia je organizacny proces, ktory zahffia prvky systému verejnej
dopravy (siet a infrastruktura, tarifu a cestovné listky, informacie a marketing, atd.) a sluzi
réznym subjektom, ktoré pouzivaju rozne druhy dopravy, komunikuje efektivnejSie a zblizka
(¢o ma za nasledok celkové zlepSenie cestovnych podmienok a kvalitu sluzieb). Integracia
dopravy predpoklada zvySenie pritazlivosti hromadnej osobne] dopravy pre cestujucich
a taktiez kvality dopravnej obsluznosti. Nasledne integraciou hromadnej osobnej dopravy je
mozné vybudovat taky dopravny systém, ktory cestujuci vidi ako jednotny, pricom ten
zabezpeCuje cestujucemu prepravu na zaklade koordinovanych cestovnych poriadkov
roznych druhov dopravy. Vyznam integracie dopravy je vytvarat efektivny dopravny systém,
ktory umozfiuje zniZzovat vyskyt dopravnych nehéd, taktiez redukovat kongescie
automobilov, ¢o nasledne prispieva k Setreniu zZivotného prostredia.



Tento 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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DOPAD ZAVEDENIA INTEGROVANYCH DOPRAVNYCH
SYSTEMOV NA KVALITU POSKYTOVANYCH SLUZIEB VO
VEREJNEJ OSOBNEJ DOPRAVE

Jan Ponicky’, Lumir Peéeny?, Stefan Kudlaé®

Abstract: ZvySujuci sa podiel individualnej automobilovej dopravy v mestskych
aglomeraciach nas nuti zamysliet sa nad vytvorenim funkéného integrovaného dopravného
systému (IDS). Takto vytvoreny IDS musi spifiat urgité Standarty kvality, ktoré by zabezpegili
prechod cestujucich na verejnu osobnu dopravu. Je preto nevyhnutné zabezpedit
legislativnd Upravu tak, aby uroven poskytovanych sluzieb bola rovnaka pri vSetkych
dopravcoch zebezpecujucich verejni osobnu dopravu.

Abstract: An increasing part of individual transport in the urban aglomerations makes us
create a function integrated transport system (ITS). An increasing part of individual transport
in the urban aglomerations makes us create a function integrated transport system (ITS). ITS
has to certain of quality standards which ensure change of passengers on public transport.
It is therefore necessary to provide for legislative changes so that the level of service was the
same for all carriers zebezpecujucich public transport.

Kracové slova: kvalita sluzieb, verejna osobna doprava, integrovany dopravny systém
Keywords: quality of services, public transport, integrated transport system

JEL Classification: 018

SUCASNY STAV REGIONALNEJ ZELEZNICNEJ DOPRAVY V SR

V sulade s Dopravnou politikou SR Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho
rozvoja SR (MDVRR SR) presunulo od roku 2008 kompetencie tykajuce sa regionalnej
zelezni¢nej dopravy na Samospravné kraje ako preneseny vykon Statnej spravy s ohfadom
na ich samospravnu pdsobnost, ¢im sa vytvorili podmienky pre harmonizaciu primestske;j
autobusovej a regionalnej (primestskej) Zelezniénej osobnej dopravy.

Zakladnou ulohou v Zelezni¢nej osobnej doprave je dosiahnut’ stav, v ktorom by sa
dopravna obsluha regiénu zabezpe€ovala z urovne Samospravneho kraja, tak ako je tomu
v primestskej autobusovej doprave, ¢im sa vytvoria podmienky pre harmonizaciu primestskej
osobnej autobusovej a regionalnej Zelezni¢nej osobnej dopravy [1].

V dalSom kroku je potrebné optimalizovat' rozsah pozadovanych vykonov vo verejnom
zaujme. V tejto oblasti je nutné zosuladit prepravné potreby obyvatelstva, podlozené na
zaklade znalosti prudov cestujucich a ich &asovej a priestorovej nerovnomernosti,
s dopravnou ponukou Vv trvalo udrzatefnom ramci. Koneénym produktom optimalizacie je
stanovenie potrebného objemu dopravnych vykonov na zabezpecenie dopravnej obsluhy,
ktory bude zakladom pre vypracovanie zmluvy vo verejnom zaujme (neskorSie pre verejné
obstaravanie) [1].

Regulovana sutaz vychadza zo zahraniénych skusenosti, ktoré ukazuju, Ze
financovanie verejnej osobnej dopravy z verejnych prostriedkov pri uplatfiovani verejnej
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sutaze vytvara podmienky pre sustavny tlak na znizovanie nakladov dopravcov vo verejnej
osobnej doprave, vytvara tlak na zvySovanie kvality prepravy a vytvara zakladné podmienky
pre harmonizaciu dopravy a odstranenie subeznosti autobusovych a zelezni¢nych spojov [1].

Na realizaciu tohto kroku je potrebné wvytvorit vychodiskovy model prevadzkovania
Zelezni¢nej dopravy, ktory bude vychadzat z definicie regionalnej dopravy, ktory ma
zabezpeCovat mobilitu obyvatelov v regiénoch a definicie dialkovej dopravy, ktora ma
zabezpeCovat vykonné spojenie v medziregionalnej doprave. Zakladnymi principmi,
z ktorych ma tento model vychadzat, su:

e princip subsidiarity — v sulade s eurépskou dopravnou politikou zaru€uje prenesenie
doprave by mali rozhodovat samospravne kraje, ktoré sa javia ako &lanok optimalnej
velkosti, ktory je schopny disponovat dostatocne schopnym kvalifikovanym aparatom,

e princip priamej finanénej zodpovednosti — regiébn musi regionalnu dopravu nielen
objednavat, ale objednané vykony vo verejnom zaujme aj financovat' [2].

Na rieSenie tejto problematiky je potrebné definovat’

¢ hranicu medzi dialkovou a regionalnou dopravou,

e spOsob prerozdelenia ro¢nej uhrady preukazatelnej straty z vykonov vo verejnom
zaujme pri prevadzkovani osobnej dopravy zurovne MDVRR SR na jednotlivé
samospravne kraje na zabezpecenie regionalnej Zelezni¢nej osobnej dopravy.

Zelezniéna osobna doprava v sebe zahffia dva zakladné &iastkové trhy, trh dialkovej
osobnej dopravy a regionalnej osobnej dopravy. Cielom podnikania v regionalnej zelezni¢nej
osobnej doprave je uspokojovat prepravné poZiadavky cestujucich v ramci daného regiénu
(kraja), ale aj jeho prepojenie s vyznamnymi aglomeraciami susednych krajov.

Siet’ dialkovej dopravy méze byt stanovena bodmi dialkovej dopravy — integrovanymi
centrami, kde by zastavovali vlaky dialkovej osobnej dopravy a kde by sa realizoval aj
prestup na pripojnu regionalnu dopravu. Tato siet dialkovej osobnej dopravy by bola
technicky vybavena na vys$Siu rychlostnu droveri.

Regiony by mali byt obsluhované zrychlenymi osobnymi viakmi a regionalnymi
osobnymi vlakmi. Problémom je, Ze tieto nemusia na hraniciach krajov ani za€inat ani koncit..
K tomu je potrebné spolocné rokovanie zastupcov zu€astnenych krajov. Je rovnako mozné,
Ze by kraje dostavali prostriedky na financovanie tejto regionalnej dopravy s istym
bremenom, ktoré by zarucilo, ze budu prevadzkované aj také druhy vlakov, ktoré cez dany
kraj tiez prechadzaju, ale maju regionalny vyznam aj pre iné kraje.

Podla modelu:

e primestské vlaky a regionalne osobné vlaky pribuznej kategérie by mali
zabezpeCovat zakladnu obsluhu na tratiach v primestskych aglomeraciach, pripadne aj
v samotnych mestach, kde je husta intervalova doprava. Naopak, kde je hustota
osidlenia mensSia tuto €ast redukovat na minimum a vlaky budu sucastou integrovanych
dopravnych systémov budovanych na urovni krajov [4],

e rychle regionalne vlaky by mali zabezpeCovat dopravu medzi vacsimi centrami
Vv regione, doplnkovo mdzu zabezpecCovat tangencialne vazby medzi dvomi regionmi
tam, kde prudy cestujucich nie su prili§ poCetné atiez spojenie dvoch regionov
v dopravnom sedle. Ich financovanie by mali zabezpecCovat regiény aj v hrani¢nych
pripadoch medzi dialkovou a regionalnou dopravou, kde v pripade malo pocetnych
prudov cestujucich, nedostatoCnej infrastruktury nema prevadzka opodstatnenie a nie je
finan¢ne udrzatelna [4],



e viaky dialkovej dopravy by mali zabezpeCovat spojenie sidelnych aglomeracii
(krajskych centier) v SR atiez ich spojenie s okolitymi Statmi. Tieto viaky budu
financované z Urovne $tatu, priCcom bude mozna urdita podpora v pripade odévodnenej
nedostatoCnej infrastruktury a tento zavazok by bol v kompetencii centralnych organov

[4].
Model Zelezniénej regionalnej osobnej dopravy je mozno definovat v troch variantoch:

e zelezni€na regionalna osobna doprava do vzdialenosti 50 km, resp. do 1 hodiny cesty,

e zeleznina regionalna osobna doprava do vzdialenosti 100 km,

e prepojenie regiénov Zelezniénou osobnou dopravou, ktora je prevadzkovana osobnymi
viakmi.

V horizonte do roku 2010 mal vyvoj smerovat’ k uplatneniu variantu 2 (do 100 km),
respektive 3 (vSetky osobné vlaky), ¢im by sa mali vytvorit podmienky pre harmonizaciu
primestskej autobusovej dopravy a regionalnej (primestskej) zelezni€nej osobnej dopravy.

Zmenou systému financovania zelezni¢nej osobnej dopravy sa dosiahne stav, kedy sa
dopravna obsluha regionu bude zabezpe€ovat z urovne samospravneho kraja, tak ako je
tomu v primestskej autobusovej doprave, €o prispeje k optimalizovanému zabezpeceniu
dopravnej obsluhy a zaroven tym déjde aj k zvySeniu konkurencie medzi dopravcami, ¢o
vS8ak nevylu€uje spolupracu autobusovych a ZelezniCnych dopravcov.

Efektivnym rieSenim je realizovat regionalnu dopravu ako sucast integrovanych
dopravnych systémov, v ktorych budu spolupracovat vSetky druhy dopravy podieflajuce sa na
zabezpeCovani dopravnej obsluhy daného regidonu. Tym vzniknu neprerusené dopravné
retazce, ktoré su tvorené dialkovou Zelezni¢nou osobnou dopravou, regionalnou zelezni¢nou
osobnou dopravou a autobusovou dopravou. Zriadenie takéhoto integrovaného dopravného
systému bude v pbésobnosti viacerych dotknutych regionov a prislusnych dopravcov Ci uz
miestneho, regionalneho alebo celoStatneho charakteru.

Efektivny pomer medzi systémami verejnej osobnej dopravy, podielajicimi sa na
zabezpeCovani dopravnej obsluhy regionu, sa dosiahne optimalizaciou dopravnej obsluhy
Uzemia regiénu. Ide o také riedenie, ktoré ma sledovat’

e minimalizaciu nakladovosti verejnej osobnej dopravy v regione,

e primeranost rozsahu verejnej dopravy vzhladom na skutoény dopyt, formulovany
v poziadavkach prisludného uradu na dopravu, ktoré budu zohfadhovat vysledky
vykonaného prieskumu, ako aj charakteristiky obsluhovanych sidiel v regiéne verejnou
osobnou dopravou.

Vysledkom optimalizacie by malo byt

e urCenie trasovania dopravnych spojeni jednotlivych obci vzhlfadom na prieskumom
zistené smerovanie mobility obyvatelstva,

e zoznam ziskovych a stratovych jednotlivych dopravnych spojov,

e stanovenie potrebného rozsahu dopravnych vykonov na zabezpecenie ich dopravnej
obsluhy v €leneni na vlakové kilometre a ubehnuté kilometre autobusovej dopravy.

V sulade s dopravnou politikou SR bude potrebné zaviest aj model regulovanej sutaze
v oblasti obstaravania dopravnych sluzieb, aby trh verejnej dopravy SR bol otvoreny. Prijatim
legislativy EU su subjekty podnikajlice v tejto oblasti pripravené v ramci hospodarskej sutaze
konkurovat aj zahraniénym dopravcom.



REGIONALNA ZELEZNICNA OSOBNA DOPRAVA V NEMECKU

Verejna osobna doprava v Nemecku zaznamenala od roku 1967 zvySenu prepravu
cestujucich. Investovanim do infrastruktury primestskych rychlodrah, podzemnych drah,
mestskych rychlodrah, mestskej a autobusovej dopravy sa podarilo zvladnut dopravné
problémy v sUvislosti s narastom poétu cestujucich. Zelezniéna osobna doprava bola
v minulosti zanedbavana a je v mnohych pripadoch aj dnes charakterizovana nepatrnym
narastom cestujucich a vysokymi nakladmi. Obidva faktory spdsobili, Ze obmedzena ponuka
viedla az k zastaveniu dopravy na tratiach, pripadne kolajova doprava bola nahradena
regionalnou autobusovou dopravou z dévodu niZSich nakladov. Situacia v regionalnej
osobnej doprave sa poslednom Case podstatne zmenila. Nové, atraktivne ponuky kolajovej
dopravy ukazuju, Ze je mozné dosiahnut zvySenie dopytu v tomto odbore. Tym je vysvetlené,
Ze existuje znacny potencialny dopyt po vykonoch zlepSenej verejnej osobnej dopravy [3].

Ciefom opatreni ako v oblasti vozidlového parku, tak aj v oblasti infrastruktury je prave
odhalit tento potencial.

Regionalna Zeleznicnd doprava je v podstate charakterizovana nasledovnymi
ukazovatelmi:

dizka trati az 60 km,

dizka cestovného &asu vo vozidle je cca 1 hodina,

maximalna rychlost by sa mala pohybovat v rozmedzi 80 az 120 km.h™,

cestovna rychlost 40 km.h™,

nasadenie novych vozidiel do prevadzky (motorové jednotky, poschodové vozidla).

Délezity impulz pre regionalnu Zeleznicnu osobnu dopravu priSiel s reformou Zeleznic
(1.januara 1994) a regionalizaciou verejnej osobnej dopravy (1.januara 1996), kedy:

o spolkové krajiny prevzali ulohy a financovanie verejnej osobnej dopravy pri su¢asnom
prevode prostriedkov na spolkové krajiny,

o sutazivost zaistovala vstup do verejnej osobnej dopravy,

e novi nositelia uloh (spolkové krajiny, ucelové zdruzenia) uzatvarali zmluvy s dopravnymi
podnikmi (DB alebo iné) na zaklade rozsahu, kvality a ceny prinesenych dopravnych
vykonov,

o boli zavedené taktové cestovné poriadky alebo integrované taktové cestovné poriadky,
trate a stanice boli modernizované a boli zavedené aj moderné motorové vozidla.

ZAVER

Regionalna ZelezniCna osobna doprava mébze byt efektivna len vtedy, ked' sa podari
znizit' jej naklady a pocet cestujucich vyrazne stupne, t. j. klesne podiel individualnej
automobilovej dopravy. Vyznam to ma v pripade, ked sa vyuZiju tarifné a prevadzkové
opatrenia (taktovy cestovny poriadok), priom sa zabezpeli aj potrebna modernizacia
infradtruktury a vozidiel. Prostrednictvom tychto opatreni sa Zelezni€na osobna doprava
Vv regione stane konkurencieschopnou.
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LOGISTICKE OBJEKTY NA SLOVENSKU ZAMERANE NA
SKLADOVANIE TOVAROV POD KONTROLOVANOU
TEPLOTOU

Dominika Rovianikova®, Jozef Gnap?

Abstrakt

Ku zachovaniu kvality potravin je potreba dodrzat podmienky, ktoré su stanovené
v legislative na nadnarodnej i narodnej urovni ale aj Standardy zavedené na zabezpecenie
bezpec€nosti potravin. Sucastou zabezpec€enia kvality je i nevyhnutné technické vybavenie
priestorov vyroby, skladov aj dopravnych a prepravnych prostriedkov. Skladovacie priestory
musia byt vybavené termoregulacnymi zariadeniami, ktoré zabezpecia vhodnu teplotu pre
vSetky skladované potraviny. Takéto skladovacie priestory, s vynimkou priestoru kde
dochadza k prekladke tovaru, musia byt rozdelené vzhladom ku potrebnej skladovacej
teplote (chladené alebo mrazené sklady). Prispevok poukazuje na lokalizaciu takychto
skladov v SR a poziadavky, ktoré by zakaznici od prevadzkovatelov tychto skladov mali
vyzadovat.

Abstract

In progress of maintain quality of food is necessary to fulfill conditions, which are state in the
legislation at the supernational and national level and in standards to ensure food quality.
Part of quality assurance is also necessary technical equipment manufacturing facilities,
warehouses and vehicles. Storage areas must be equipped with thermoregulation devices to
ensure proper temperature for all stored food. Such storage areas, except in the space
where there is transhipped shall be distributed with respect to the required storage
temperature (chilled or frozen warehouses). Contribution shows the location of such
warehouses in Slovakia and requirements that customers from the operators of such storage
be required.

Kracové slova

potraviny, skladovanie, legislativa, rychloskazitelné potraviny, logistické centra, chvalené
prevadzkarne
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uvoD

Najma v oblasti potravin verime, ze aj v SR bude pokracovat trend zvySujucich sa
poziadaviek zo strany vacsiny spotrebitelov na kvalitu potravin v naSich obchodoch. Kvalita
potravin v prvom rade zavisi akym postupom boli vytvorené, ale je potrebné si uvedomit' aj
tie najkvalitnejSie ,biopotraviny* méze vazne znehodnotit nedodrzanie postupov pri preprave,
manipulacii, baleni a skladovani. VSetky tieto Casti patria do oblasti logistiky a riedenia
logistickych procesov. V tomto prispevku sa autori zamerali na to, €i je v SR dostato¢na
ponuka skladov, ktoré umozriuju skladovat tovary pod kontrolovanou teplotou.

LEGISLATIVNA UPRAVA SKLADOVANIA TOVAROV POD KONTROLOVANOU
TEPLOTOU

Kazdy prevadzkovatel potravinarskeho podniku okrem prevadzkovatelov uvedenych v
§ 39 zakona &. 39/2007 Z. z. o veterinarnej starostlivosti oznami podia Cl. 6 nariadenia
Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) €. 852/2004 v plathom zneni prislusnému organu
uradnej kontroly potravin [§ 21 ods. 1 pism. b) a e) zakona €.152/1995 Z. z. o potravinach v
zneni neskorsich zmien a doplnkov t.j. organu verejného zdravotnictva alebo regionalnej
veterinarnej a potravinovej sprave] kazdu prevadzkareri podliehajucu jeho kontrole, ktora
vykonava ¢innost na akomkolvek stupni vyroby, spraclivania a distribucie potravin na ucely
registracie. Vzor oznamenia o registracii vyroby potravin, tabakovych vyrobkov a &innosti
suvisiacich s ich umiestfiovanim na trh je uvedeny v prilohe &. 1 zakona &. 152/1995 Z. z. o
potravinach. [8.]

Prevadzkovatel potravinarskeho podniku podla zakona o potravinach oznami
prislusnému organu Uradnej kontroly potravin aj akukolvek vyznamnu zmenu c&innosti
prevadzkarne a jej pripadné uzatvorenie

Prevadzkovatel potravinarskeho podniku, ktory vyraba potraviny, manipuluje s nimi a
umiesthiuje ich na trh je povinny dodrziavat poZiadavky a postupy uvedené v Potravinovom
kédexe Slovenskej republiky a v osobitnych predpisoch (napriklad nariadenie Eurdpskeho
parlamentu a Rady (ES) ¢. 178/2002, nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) &.
852/2004 o hygiene potravin).

Zakon o potravinach

V tomto zakone je skladovanie upravené v § 10 v ktorom su uvedené nasledujuce
podmienky. Ten, kto skladuje potraviny a zloZky na ich vyrobu, je povinny dodrziavat
ustanovenia osobitného predpisu (Nariadenie Eurdopskeho parlamentu a Rady (ES) ¢.
852/2004 z 29. aprila 2004 o hygiene potravin) a :

a) zabezpecit skladovanie len v takych priestoroch a za takych podmienok, aby sa
zachovala ich bezpecCnost, kvalita a biologicka hodnota potravin a surovin na ich vyrobu,

b) zabezpedit Cistotu skladovacich priestorov a manipulaéného zariadenia a
vykonavanie dezinfekcie, dezinsekcie a deratizacie podla vSeobecne zavaznych pravnych
predpisov,

c) kontrolovat’ skladované potraviny a zlozky a ukladat’ ich spésobom, ktory umozni
bezpecné vykonavanie ich kontroly, manipulacie s nimi, v€asné zistenie zdraviu Skodlivych
potravin, potravin po datume spotreby a po datume minimalnej trvanlivosti a ich vyradenie z
obehu a oddelené ulozZenie a zretelné oznacenie vyrobkov na iny nez pévodny ucel,

d) zabezpelit oddelené skladovanie nezlucitelnych druhov vyrobkov vzajomne
ovplyvrujucich bezpec€nost a kvalitu,

e) uchovavat rychlo sa kaziace potraviny trvale schladené a zmrazené potraviny
uchovavat trvale zmrazené.



Poziadavky na dodrzanie teploty v sklade

NajCastejSie su stanovené poziadavky na dodrzanie teploty pri skladovani pri
potravinach. Podla ustanovenych mikroklimatickych poziadaviek na skladovanie potravin
musia mat sklady takuto teplotu v °C a relativnu vihkost’ vzduchu v percentach:

- suchy sklad teplota podla druhu potraviny 65% az 70 %,

- chladny sklad 8 °C a. 10 °C 80 % a. 90 %,

- chladeny sklad 2 °C a. 6 °C 80 % a. 95 %,

- mraziarensky sklad -12 °C a. -18 °C,

- sklad na hibokozmrazené potraviny -18 °C a menej °C. [1.]

Kontrola dodrziavania teploty v sklade

Na kontrolu dodrziavania predpisanych resp. dohodnutych tepl6ét sa pouzivaju rézne
druhy teplomerov, kde zistena teplota sa zapisuje do zaznamovych listov v pravidelnych
intervaloch najCastejSie raz za den. Druhym sp6sobom je montaz teplomerov so zaznamom
teplét na pamatové médium. Nevyhoda tohto systému, Ze Udaje je potrebné z pamatového
meédia pravidelne stahovat’ a spatne vyhodnocovat. Najma pri skladovani potravin, ale aj pri
inych komoditach sa nedodrzanie predpisanej teploty méze vazne prejavit na ich kvalite
a vdbec moznosti ich dalSieho pouzitia. Preto je tu potrebné vyuzZivat nové progresivne
technoldgie na meranie, archivovanie a zasielanie sprav pri prekro€eni kritickych hodnét.

Tabulka 1Ukazka kontrolného listu v prislusnych zariadeniach

Zaznam o kontrole reploty a relativnej vlhkosti vzduchu v sklade, v chladiacich a mraziacich
zariadeniach ...,
Namerané hodnoty teploty v°C aRVVv % . .
; v - = — Napravné .
Datum|Cas | Suchy sklad Chladni¢ky a mrazni¢ky opatrenia Podpis
Teplota| RvW | CH1 | CH2 | CH3 | CH4 [ CH5 M1 M2 M3 M4 M5
°cl % °cl  °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°C % °C °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°C % °C °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°C % °C °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°C % °C °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°C % °C °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°C % °C °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°C % °C °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°C % °C °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°C % °C °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°cl % °cl  °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°cl % °cl  °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°cl % °cl  °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°cl % °cl  °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°cl % °cl  °C °C °C °C °C °C °C °C °C
°cl % °cl  °c °C °C °C °C °C °C °C °C
Frekve nC.Ia 1x za zmenu / napravné opatrenia- presun do vhodnejSich priestorov
sledovania
Suchy 1 lota vaduchu 20°C, RVV do 70%
sklad
Kritér CH- chlaniCky: teplota vzduchu 2 az 6 °C, RVV 90 az 95 %
riteria Chladni¢ky|CH- chladnicka na tepelne upravené jedla: teplota vzduchu 0 az 4 °C
CH- chladni¢ka na hydinu: teplota vzduchu 0 az 2 °C
Mraznic¢ky |M- mraziaci pultovy box. mraznicky: teplota vzduchu -18 °C

Zdroj: autori




Monitorovanie teploty v skladoch by malo byt suCastou systémov manazérstva kvality
ale aj bezpec€nosti a musia byt pravidelné kontrolované a zaznamenavané (pozri priklad v
tab. 1.)

Na meranie teploty v sklade arelativnej vihkosti sa pouzivaji v SR najCastejSie
zaznamniky teploty a vlhkosti (dataloggeri). Napriklad Datalogger — zaznamnik uvedeny na
obr. 1 je ur€eny na meranie a zaznam teploty a vihkosti vzduchu s kapacitou pamati 50 000
Zaznamov.

Obrazok 1 Zaznamniky teploty a relativnej vihkosti vzduchu (vfavo: KIMO, vpravo: VL
305015).

Zdroj: [9.], [10.]

Digitalny vlhkomer s teplomerom pre kontrolu teploty a vlihkosti v suchych, chladnych
a chladenych skladoch je na obr. 1. vpravo. Va¢si LCD displej dobre viditelny aj z dialky.
Funkcia zobrazenia minimalnej a maximalnej nameranej teploty a vihkosti MIN/MAX s
automatickym vynulovanim v ur€itom &asovom intervale. Kalibracia teploty a vihkosti je
vykonana pre suchy a chladeny sklad: +2°C, +6°C, +10°C, 20°C, 30°C / 30%, 50%, 70%,
80%, 90% relativnej vlhkosti. Vhodny pre kontrolu uskladnenych potravin v suchom sklade,
chladiacich boxoch, chladniCkach a podobne. Teplomer s vihkomerom nie je dopredu
okalibrovany (certifikat o kalibracii sa vystavuje na uzivatela) [9.].

LOGISTICKE PARKY POSKYTUJUCE SLUZBY SKLADOVANIA CHLADENYCH
A MRAZENYCH PRODUKTOV

Velké logistické centra poskytuju priestory pre podnikatelov s réznymi poZiadavkami
na skladovanie. V tychto arealoch si priestory prenajima aj vacsina velkoobchodov (tu su
umiestnené ich distribu¢né centra), ktoré podnikaju na Slovenskom trhu. Pri skladovani
tovarov pod kontrolovanou teplotou je nutné takéto skladové priestory vopred upravit. Je
nutné podla prislusnych noriem zabezpecit monitorovanie teploty a regulovanie teploty
v skladovych priestoroch. KedzZe pri skladovani takychto tovarov nie kazdy tovar je
skladovany pod rovnakou teplotou je nutné tieto priestory rozdefovat na menSie Casti. Tieto
musia byt nasledne monitorované aby nedochadzalo ku zniZovaniu resp. zvySovaniu teploty.
Takisto nakladacie/vykladacie rampy musia byt konstruované tak, aby bol zabezpeleny
minimalny prestup tepla medzi vonkajSim priestorom a priestorom skladu. Toto sa
zabezpecduje sektormi kde sa priestor skladu otvori az po pristaveni vozidla na konkrétnu
rampu.

Rozmiestnenie logistickych centier, ktoré si obsahom tabulky 2 je graficky znazornené
na obr.2.



Tabulka 2 Rozmiestnenie logistickych centier

Logistické centrum/park Chladeny tovar | Mrazeny tovar
1. | Bratislava logistics park ano nie
2. | ProLogis park Bratislava-Senec ano ano
3. | Logistické centrum Cargo partner Bratislava | ano nie
4. | ProLogis park Galanta ano ano
5. | Vadual logistik ano ano
6. Logistické centrum Toptrans EU ano nie
7. | ProLogis park Nové Mesto nad Vahom ano ano
8. | LogCenter Nové Mesto nad Vahom ano ano
9. | Logistické centrum Stred Krupina ano ano
10. | Logistické centrum SDH PreSov ano nie
11. | Distribuéno-logistické centrum CALMAR ano ano

Zdroj: [2.]

i |

Zdroj: spracované autormi

Skladovanie chladenych a mrazenych produktov prebieha skoro vzdy v mensSich, zato
SpecializovanejSich centrach. Je to z toho dévodu aby bolo mozné spravne regulovat teplotu

pre jednotlivé druhy tovarov. PretoZe pri suchom tovare by mohlo napr. zniZzenim teploty

dojst ku poskodeniu obalov a nasledne aj priamo k poSkodeniu tovaru.

Schvalené potravinarske prevadzkarne

Teda podla Zakona o potravinach je v Slovenskej republike nutné vSetky prevadzky
poskytujuce sluzby spojené s manipulaciou potravin registrovat. Zoznam registrovanych
prevadzok je uvedeny aj na internetovych strankach Statnej veterinarnej a potravinovej

spravy SR.

Zoznamy prevadzkarni, ktoré zaobchadzaju, pripravuju alebo produkuju produkty
zivoc¢isneho pbvodu, pre ktoré su ustanovené poziadavky v nariadeni (ES) €. 853/2004 a
musia byt schvalené prisluSnym organom v sulade s ¢lankom 31 ods.2 nariadenia (ES) &.
882/2004 v platnom zneni a ¢lankom 3 nariadenia (ES) €. 854/2004 v plathom zneni.




Schvalené potravinarske prevadzkarne su rozdelené do 16 sekcii:
- Sekcia 0- Prevadzkarne so vdeobecnou €innostou

o Chladiarensky (mraziarensky) sklad

o Prebalovacie prevadzkarne

o Velkoobchodné trhy

- Sekcia |. Maso domacich kopytnikov

- Sekcia Il. Maso z hydiny a zajacovitych

- Sekcia lll. Zverina zo zveri z farmovych chovov

- Sekcia IV. Zverina z volne zijucej zveri

- Sekcia V. Mleté maso, masové pripravky a mechanicky separované maso

- Sekcia VI. Masové vyrobky

- Sekcia VII. Zivé lastarniky

- Sekcia VIII. Produkty rybolovu

- Sekcia IX. Surové mlieko a mliecne vyrobky

- Sekcia X. Vajcia a vaje¢né vyrobky

- Sekcia XI. Zabie stehienka a slimaky

- Sekcia XII. Skvarené Zivogisne tuky a oskvarky

- Sekcia Xlll. OSetrené Zaludky, mechure a Creva

- Sekcia XIV. Zelatina

- Sekcia XV. Kolagén

Tieto prevadzkarne ako bolo uz uvedené vy38ie maju zvyCajne sidla vo vacsich
logistickych parkoch. Tieto su uvedené na obrazku 1 a vymenované v tabulke 2.

V tomto prispevku sa zameriavame na prevadzkarne so vSeobecnou €innostou, teda
na také v ktorych su poskytované sluzby kombinované a rézne teda sa v nich uskladfuju
rézne druhy potravin (maso, ryby, mlieCne vyrobky, vajeéné vyrobky a z nich odvodené
produkty). Tento zoznam Sekcie 0- Chladiarenské (mraziarenské) sklady obsahuje 118
prevadzkarni.

Z tohto zoznamu boli vybrané nasledovné prevadzky:

Tabulka 3 Schvalené potravinarske prevadzkarne

Nazov Mesto Okres Kraj
1. |ACCOM Slovakia s.r.o. Banska Bystrica Banska Bystrica | Banskobystricky
2. |BILLA s.r.o. Senec Senec Bratislavsky
3. |CALMAR spol. sr.o. Kosice KoSice KoSicky
4. |COOP JLC, a.s. Kostolné Kraany |Dunajska Streda | Trnavsky
5. |HOPI s.r.o. Senec Senec Bratislavsky
6. |HOPI SK s.r.o. PreSov PreSov PreSovsky
7 |HOPISK s.r.o. Madunice Hlohovec Trnavsky
8. ICE - BERG SLOVAKIA, Bratislava Bratislava Bratislavsky
spol. s r.o.
Ing. Karol Lacko - NOBA - . . ,
9. MERK FOOD Holi¢ Skalica Trnavsky
Kaufland Slovenska ..
10. republika v.0.s. llava llava TrencCiansky
11. \I;lgISSIovenska republika Nemsova Trencin TrencCiansky
Mraziarne a.s., , . ,
12. Sladkovigovo Sladkovi¢ovo Galanta Trnavsky
13. |Nagel Slovensko s.r.o. PreSov PreSov PreSovsky




14. | Nagel Slovensko s.r.o. Banska Bystrica Banska Bystrica | Banskobystricky
15. |Nagel Slovensko s.r.o. Senec Senec Bratislavsky
16. | RYBA Kosice spol. s r.o. |Banska Bystrica Banska Bystrica | Banskobystricky
17. |Ryba Zilina, spol. sr.o. | Zilina Zilina Zilinsky
Tatranska mliekaren a.s., . . i . L
18. Distribu&ny sklad Banska Bystrica Banska Bystrica | Banskobystricky
19. | TESCO STORES SR, a.s. |Beckov Nove Mesto Trenciansky
n.Vahom
20. | TOPTRANS EU, a.s. Nitra Nitra Nitriansky
21. | TRANSTRADE s.r.o. Ivanka pri Dunaji | Senec Bratislavsky
20 VADUAL LOGISTIK, spol M’oravsky Svaty Senica Trnavsky
Sr.o. Jan
23. | Velkosklad potravin LIDL | Sered Galanta Trnavsky
Zdroj: autori
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Obrazok 3 Schvalené potravinarske prevadzkarne
Zdroj: autori

Podrobné zoznamy vsetkych schvalenych prevadzkarni v Slovenskej republike podfa
vy&Sie uvedenych zakonov su uvedené na strankach Statnej veterinarnej a potravinovej
spravy [8.].

ZAVER

Ako je zrejmé z prispevku v SR je relativny dostatok skladov na skladovanie pod
kontrolovanou teplotou. Na druhej strane vacSina skladov ako vyplyva zobr. 1 a2 su
lokalizované v zapadnej a strednej asti SR. Co mdze zvySovat naklady na prepravu najma
do obchodov a prevadzkarni na vychodnom Slovensku. Z hladiska zakaznikov, ktori chcu
tieto sklady vyuzivat je dblezité zabezpecit’ skladovanie len v takych priestoroch a za takych



podmienok, aby sa zachovala ich bezpecnost, kvalita a biologicka hodnota potravin a
surovin na ich vyrobu, zabezpedit Cistotu skladovacich priestorov a manipulaéného
zariadenia a vykonavanie dezinfekcie, dezinsekcie a deratizacie podla vSeobecne zavaznych
pravnych predpisov, kontrolovat skladované potraviny a zloZzky a ukladat ich spésobom,
ktory umozni bezpecné vykonavanie ich kontroly, manipulacie s nimi, v€asné zistenie zdraviu
Skodlivych potravin, potravin po datume spotreby a po datume minimalnej trvanlivosti a ich
vyradenie z obehu a oddelené uloZenie a zretelné oznacenie vyrobkov na iny nez pévodny
ucel, zabezpeclit oddelené skladovanie nezlucCitefnych druhov vyrobkov vzajomne
ovplyvnujucich bezpe€nost a kvalitu. V neposlednom rade uchovavat rychlo sa kaziace
potraviny trvale schladené a zmrazené potraviny uchovavat' trvale zmrazené ato sa da
preukazat len hodnovernym meranim teploty a vihkosti na kalibrovanych meracich
zariadeniach a pravidelnym zaznamenavanim a prijimanim napravnych opatreni.

Ak sa vySSie uvedené poziadavky zo strany prevadzkovatela skladu nedodrzuju je
potrebné hladat nového poskytovatela tejto logistickej sluzby. V prispevku sme poukazali na
moznost vyberu prevadzkovatela skladov a ich ponukané sluzby a lokalizaciu.

Tento prispevok vznikol vd’aka podpore v ramci operaéného programu Vyskum a vyvoj
pre projekt:

Centrum excelentnosti pre systémy a sluzby inteligentnej dopravy I1., ITMS 26220120050
spolufinancovany zo zdrojov Eurdpskeho fondu regiondalneho rozvoja.
Sl

I : ; .
Operacny program - Vp Xégﬁ#m: :

o VYSKUM aV¥voJ

X
Eurépska unia i s
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SYSTEM VZDELAVANIA V SUVISLOSTI SO ZiSKANIM
ODBORNEJ SPOSOBILOSTI NA PREVADZKOVANIE
PODNIKU CESTNEJ DOPRAVY

Patricia Simurkoval, Milos Poliak®

Abstrakt: Prispevok sa zaobera systémom vzdelavania v suvislosti so ziskanim odbornej
spbsobilosti na prevadzkovanie podniku cestnej nakladnej dopravy. Prva Cast sa venuje
pravnej Uprave odbornej sposobilosti v podmienkach SR. Dal$ia &ast prispevku popisuje
systém vzdelavania a podmienky ziskania odbornej spdsobilosti vo vybranych krajinach EU,
pricom nasledne poukazuje na rozdielne poziadavky pre ziskanie odbornej spésobilosti
v jednotlivych analyzovanych krajinach EU.

Abstract: The paper deals with the education system in obtaining a certificate of professional
competence for the operation of road haulage. The first part deals with legislation for
obtaining a certificate of professional competence in Slovakia. The next part describes the
education and conditions for acquiring proficiency in selected EU countries and it highlights
the different requirements for obtaining a professional qualification in individual analysed EU
countries.

Kraéové slova: odborna spdsobilost, veduci dopravy, systém vzdelavania, cestna nakladna
doprava, podnikanie

Key words: professional competence, transport manager, education system, road haulage,
business

JEL classification: R4

1. UvoD

Povolanie prevadzkovatela cestnej nakladnej dopravy je mozné definovat’ ako ¢innost
kazdého podniku, ktory prepravuje tovar za poplatok alebo uhradu motorovymi vozidlami
alebo jazdnymi supravami. Subjekty, ktoré chcu vstupit na trh cestnej dopravy musia spifiat
ur€ité poZiadavky, ktoré su potrebné k ziskaniu povolenia na prevadzkovanie cestnej
dopravy. Sucastou postupu na ziskanie a udrzanie tohto povolenia musi prevadzkovatel
cestnej dopravy alebo veduci dopravy preukazat odbornu spésobilost, ktora je dblezita z
hladiska zabezpecenia kvality dopravnych sluzieb. Jednotny trh Eurépskeho spologenstva so
spravodlivymi podmienkami hospodarskej sutaze si vyZzadoval zavedenie spolo¢nych
pravidiel pristupu k povolaniu prevadzkovatela cestnej nakladnej dopravy pre zabezpecenie
vysokej urovne odbornej spdsobilosti, racionalizacie trhu, zlepSenie kvality sluzieb a zvySenie
bezpelnosti cestnej premavky. Pravidla pre ucel povolania prevadzkovatela cestnej dopravy
boli zriadené smernicou Rady 96/26/ES, avSak rdozne Studie ukazali, Ze Clenské Staty
transformovali smernicu rozdielne. Za ucelom vykonavania jednotnych a ucinnych pravidiel
bolo v roku 2009 prijaté nariadenie (ES) ¢. 1071/2009, ktorym sa ustanovuju spolocné
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pravidla tykajuce sa podmienok, ktoré je potrebné dodrZiavat pri vykone povolania
prevadzkovatela cestnej dopravy, a ktorym sa zruSuje smernica Rady 96/26/ES. Toto
nariadenie sa v jednotlivych €lenskych statoch EU uplatriuje od 4. decembra 2011.

2. PODMIENKY ZiSKANIA ODBORNEJ SPOSOBILOSTI V SR

V Slovenskej republike upravuje odbornu spdsobilost prevadzkovatela cestnej
nakladnej dopravy a veduceho dopravy zakon €. 56/2012 Z. z. o cestnej doprave, ktory sa v
pripade poziadavky odbornej spdsobilosti odvolava na nariadenie (ES) &. 1071/2009.
Vyhlaska €. 124/2012, ktorou sa vykonava zakon ¢&. 56/2012 o cestnej doprave, ustanovuje
podrobnosti o vykonavani skusky na ziskanie odbornej spésobilosti.

2.1. Priebeh skusky odbornej spésobilosti v SR

Do 1. marca 2012 sa skuska odbornej spésobilosti skladala z pisomnej Casti, ktora
pozostavala z testu a pripadovej Studie. Test obsahoval otazky so Styrmi moZnostami
odpovede, z ktorych bola len jedna spravna. Maximalny pocCet bodov z pisomného testu,
ktory mohol Ziadatel ziskat bol 45 bodov. Co sa tyka rieSenia pripadovych $tudii, ak Ziadatel
pozadoval odbornu spdsobilost’ na podnikanie vo vnutrostatnej doprave, tak rieSil iba jednu
pripadovu Studiu, a ak pozadoval odbornu spdsobilost na podnikanie v medzinarodnej
doprave, tak riesil tri pripadové $tudie. Ziadatel mohol ziskat za pripadové $tidie maximalne
35 bodov. Skudka mohla byt doplnena aj o Ustnu Cast, ak vSak Ziadatel ziskal minimalne 60
bodov z pisomnej skusky, tak sa nemusela vykonavat.

Od 1. marca 2012 ziadatel o vykon povolania prevadzkovatela cestnej nakladnej
dopravy a veduceho dopravy musi absolvovat’ skusku, ktora sa sklada z povinnej pisomne;j
aj ustnej Casti.

Pisomnu €ast' skusky tvori:

- test zamerany na preukazanie zakladnych teoretickych vedomosti, ktory obsahuje
spolu 80 otazok s moznostou vyberu zo Styroch odpovedi, z ktorych je len jedna
spravna. Otazky v teste su z jednotlivych predmetov uvedenych v prilohe | nariadenia
(ES) €. 1071/2009 (dalej len ,priloha®). Test obsahuje minimalne 5 a maximalne 15
otazok z kazdého predmetu uvedeného v prilohe;

- rie8enie praktickej situacie, ktoru treba v cestnej doprave vediet vyrieSit — rieSenie
pripadovej Studie. [1] [2]

Ustnu &ast skusky tvori:

- ustna odpoved, pri ktorej si Ziadatel vylosuje jednu otazku zo suboru otdzok. Subor
otazok obsahuje minimalne 30 otazok, a z kazdého predmetu uvedeného v prilohe sa
v subore nachadzaju minimalne 3 otazky.

Trvanie skusky:

- minimalne 2 hodiny na absolvovanie testu,
- minimalne 2 hodiny na rieSenie pripadovej studie,
- maximalne 1 hodina na absolvovanie ustnej Casti skusky.

Z celkového poctu bodov méze Ziadatel ziskat’

- maximalne 40% za pisomny test (kazda spravna odpoved na otazku ma vahu 0,5
bodu),



- maximalne 35% za rieSenie pripadovych Studii (Ziadatel riesi 3 pripadové Studie, dve
za 15 bodov a jednu za 5 bodov),
- maximalne 25% za ustnu skusku.

Ak ziadatel ziska v ramci pisomného testu, rieSenia pripadovej Studie a Ustnej
odpovede v priemere najmenej 60% bodov, bude ohodnoteny stupfiom ,prospel“ a bude mu
vydané osvedCenie o odbornej spdsobilosti, ktoré ma neobmedzenu platnost, CiZze nie je
povinné absolvovanie rekvalifikaéného kurzu. V pripade, ak ziadatel na skuske neuspeje, ma
pravo na opakovanie skusky najskdr po uplynuti troch mesiacov, priCom musi skusku

opakovat vo vSetkych jej Castiach. [2]

Vykonanie skusky v SR nie je podmienené predchadzajucim absolvovanim Skolenia. V
SR su k dispozicii uCebné texty, ktoré vydal kolektiv autorov z Fakulty prevadzky a
ekonomiky dopravy a spojov, Zilinskej univerzity v Ziline, pomocou ktorych sa méze Ziadatel
pripravit na skisku odbornej spdsobilosti.

2.2. Oslobodenie od skusky

V sucasnosti je ziadatel oslobodeny od skusky podla zakona 56/2012 Z. z. o cestnej
doprave, ak:

- je drzitelom osvedCenia o odbornej spdsobilosti vydaného po 1. oktdbri 1999 v
niektorom ¢lenskom State, a

- pred 4. decembrom 2009 v niektorom Clenskom S$tate sustavne pocas najmenej
desiatich rokov riadil podnik cestnej dopravy. [3]

Skusobna komisia mbze CiastoCne alebo Uplne oslobodit od skusky toho, kto ma
vysokoskolské vzdelanie alebo Uplné stredoskolské vzdelanie, ktorého obsahové zameranie
je zhodné s predmetmi skusky. Od 1. marca 2012 v8ak nie su presne definované skoly, ktoré
z hladiska obsahu vzdelavania Uplne alebo &iastoéne spifaju podmienky odbornej
spbsobilosti. [3]

Pre SR plati, kedZe nebola v roku 1999 &lenskym &tatom EU a ustanovenia smernice
96/26/ES prevzala az zakonom &. 506/2002 Z. z. v ramci priprav do EU, podla pristupovej
zmluvy k EU, Ze osved&enia o odbornej sposobilosti v cestnej osobnej a nakladnej doprave
vydané na SR pred vstupom do EU platia iba ak boli vydané po 1. septembri 2002. Tymito
osvedCeniami mozZno preukazat odbornu spoésobilost veduceho dopravy alebo
prevadzkovatela dopravy aj po 1. marci 2012. Osved&enia, ktoré boli vydané medzi 1.
oktébrom 1999 a 1. septembrom 2002 mozno pouZit ako podklad na oslobodenie od skusky
iba po preukazani sustavnej praxe v cestnej doprave minimalne po dobu 10 rokov. Tie
osvedc&enia, ktoré boli vydané pred 1. oktébrom 1999 nie je mozné pouZit ako osved&enie
odbornej spbsobilosti veduceho dopravy alebo prevadzkovatela cestnej dopravy. [2]

3. PODMIENKY ZiISKANIA ODBORNEJ SPOSOBILOSTI V JEDNOTLIVYCH STATOCH
EU

Aj napriek prijatiu nariadenia (ES) €. 1071/2009 sa niektoré podmienky na ziskanie
odbornej spoésobilosti v jednotlivych Clenskych Statoch liSia. Na zaklade vykonania
jednotlivych analyz boli spracované podmienky ziskania odbornej spdsobilosti a systém
vzdelavania v piatich krajinach EU — Polsko, Madarsko, Slovinsko, Rumunsko a Svédsko.



3.1. Podmienky ziskania odbornej spésobilosti v Pol'sku

V Pol'sku upravuje odbornu spésobilost’ prevadzkovatela cestnej nakladnej dopravy a
veduceho dopravy nariadenie (ES) €. 1071/2009, zakon zo 6. septembra 2001 o cestnej
doprave a nariadenie ministerstva dopravy, vystavby a namorného hospodarstva z 10.
januara 2012. Skusky odbornej spodsobilosti su organizované a schvalované Institutom
cestnej dopravy vo VarSave. Institut cestnej dopravy uréi miesta, kde sa budu skusky konat.
Zoznam miest a datumy konania skuSok méze ziadatel najst na webovej stranke:
www.its.waw.pl

Ziadatel musi odoslat Ziadost najneskér 14 dni pred planovanym terminom skusky.
Pocet miest pre jednotlivé skusky je obmedzeny a zavisi na kapacite skuSajucej miestnosti.
Institut teda nezaruCuje automaticku ucast’ vo vybranom termine ziadatela. Kazdy uchadzac
je pisomne alebo telefonicky oboznameny, kde a v ktory termin moze absolvovat’ skusku.
Institut zostavuje testové otazky a pripadové Studie pomocou pocitatovej databazy, ktora je
pouzivana vyhradne pre vykonavanie skusok. Skuska sa sklada len z pisomnej €asti, ktoru
tvori test a pripadova Studia. Na absolvovanie testu ma ziadatel stanoveny ¢asovy limit 120
minut a po ukon&eni testu ma narok na prestavku, maximalne vdak na 15 minut. Druha Cast
skusky - rieSenie pripadovej Studie sa sklada z dvoch praktickych prikladov a kazdy z nich
obsahuje dve otazky.

In&titut cestnej dopravy posle v pripade negativneho vysledku Ziadatelovi do 28 dni od
konania skusky oznamenie o pocte bodov, ktoré ziskal za test a pripadové Studie a kone¢né
vysledky skusky. Ziadatel ma pravo opakovat skusku po zaplateni nového poplatku.
Poplatok za certifikat zostava v platnosti. V pripade pozitivneho vysledku posle ziadatelovi
osvedcenie o odbornej spbsobilosti, a to najneskér do 28 dni od konania skusky. Osvedcenie
odbornej spbsobilosti ma v Polsku neobmedzenu platnost’ a v pripade kradeze alebo straty
osvedcCenia je drzitel povinny oznamit’ to Institutu cestnej dopravy. [4]

V Polsku su k dispozicii uéebné texty, ktoré su vydané Univerzitou dopravy a
podnikania vo VarSave. UCebné texty maju pripravit Ziadatela na skuSku a Ziadatel si ich
mdbze zaobstarat cez webovu stranku www.alergo.pl. Na webovej stranke In&titatu cestne;j
dopravy si mbze Ziadatel pozriet ukazkové testy a pripadové Studie.

Vykonanie skusky v Polsku nie je podmienené predchadzajucim absolvovanim
Skolenia. Univerzita dopravy a podnikania vo VarSave vSak poskytuje dobrovolné Skolenia
odbornej spdsobilosti. Ziadatel méZe absolvovat kolenie bud priamo v $koliacom stredisku
za cenu 1150 PLN alebo ma moznost absolvovat on-line kurz z domu za cenu 800 PLN.

3.2. Systém vzdelavania a podmienky ziskania odbornej spdésobilosti v Mad'arsku

Poziadavka odbornej spdsobilosti na prevadzkovanie podniku cestnej nakladne
dopravy v Madarsku je okrem nariadenia (ES) €. 1071/2009 upravena aj narodnym
legislativnym predpisom, a to nariadenim vilady ¢. 261/2011.

Skusky odbornej spodsobilosti su v Madarsku organizované Narodnym dopravnym
uradom a skladaju sa z pisomnej aj ustnej Casti. Pred vykonanim skusky musi Ziadatel
absolvovat povinny kurz.

Pre uspesné absolvovanie skusky je potrebné dosiahnut aspon 60% z celkového poctu
bodov, pricom z kazdej Ciastkovej skusky musi ziadatel ziskat minimalne 50%. V pripade
negativneho vysledku je mozné opakovat skusku v priebehu jedného roka.

Drzitelia osvedCenia odbornej sposobilosti v Madarsku musia kazdych 10 rokov
absolvovat' rekvalifikaény kurz, inak ich osvedCenie po 10 rokoch straca svoju platnost.


http://www.its.waw.pl/

Rekvalifikacny kurz oboznamuje veducich dopravy a prevadzkovatelov cestnej nakladnej
dopravy o zmenach, ktoré nastali v medziobdobi.

V Madarsku je mozné oslobodit’ od skusky odbornej spdsobilosti ziadatelov, ktori:

- maju pozadovanu kvalifikaciu z oblasti uvedenych v prilohe | nariadenia vlady €.
261/2011,

- pred 4. decembrom 2009 sustavne riadili podnik cestnej nakladnej dopravy (len
podnik so sidlom v Madarsku). [5]

3.3. Podmienky ziskania odbornej spdsobilosti v Slovinsku

Odborna spdsobilost na prevadzkovanie podniku cestnej nakladnej dopravy je v
Slovinsku upravena nariadenim (ES) ¢. 1071/2009 a taktiez narodnym pravom, konkrétne

zakonom o cestnej doprave €. 131/2006 v zneni neskorSich predpisov a vykonavacou
vyhlaskou €. 23/09, ktora ustanovuje podrobnosti o priebehu skiusky odbornej spésobilosti.

Odborna spdsobilost v Slovinsku nie je podmienena prechadzajicim absolvovanim
Skolenia, ale len vykonanim skusky. Skuska odbornej spésobilosti je organizovana
spolo¢nostou INTER — ES, na zaklade povolenia ministerstva zodpovedného za dopravu. V
zavislosti od typu cestnej dopravy sa skuska odbornej spbsobilosti deli na 5 modulov, pricom
pre nakladnu dopravu je priradeny modul M4 — vnutrostatna preprava tovaru a modul M5 —
medzinarodna preprava tovaru. Ziadatelia mézu sugasne vykonavat skusku len z jedného
modulu. Ak Ziadatel Uspesne absolvuje skusku z modulu M5 nemusi uz vykonavat skusku z
modulu M4. [6]. V Slovinsku na ziskanie odbornej spdsobilosti na prevadzkovanie podniku
cestnej nakladnej dopravy je potrebné zlozZit pisomnu skusku. Skuska pozostava z dvoch
Casti. Prvu Cast skusky tvoria otazky s moznostou vyberu Styroch odpovedi a druhu Cast
skusky tvoria pripadové studie. Pre skusku je stanoveny ¢asovy limit 180 minut.

Ziadatel sa méze prihlasit na skusku pomocou on-line formulara alebo pomocou
pisomnej ziadosti, ktoré su k dispozicii na webovej stranke spolo¢nosti INTER — ES. Skuska
odbornej spdsobilosti sa v Slovinsku uskuto&riuje priblizne raz za mesiac, v zavislosti od
poCtu zaujemcov (potrebnych aspon 15 zaujemcov). Naklady na skusku su vo vyske
priblizne 96,84 €.

Slovinska legislativa neumoznuje Uplne oslobodenie od skusky odbornej spésobilosti,
ale je mozné cCiasto¢né oslobodenie pre tych, ktori maju vysokoSkolské vzdelanie a ich
predmety obsahuju témy, ktoré su zhodné s predmetmi skusky. [6]

V Slovinsku musi skuSobna komisia vytvorit a udrziavat zoznam literatury vztahujuci
sa na skusku odbornej spdsobilosti. Ziadatel sa méze na skusku odbornej spdsobilosti
pripravit sam alebo prostrednictvom dobrovofného Skolenia, ktoré organizuje spolo¢nost
INTER — ES. Rozsah $kolenia je 16 vyu€ovacich hodin a je rozdelené na 2 dni po 8 hodin.
Skolenie ma podobu seminarov, kde Ziadatelia rieSia konkrétne skusobné otazky a
pripadové Studie z jednotlivych predmetov. Cena Skolenia je 300 € a prebieha len v pripade,
Ze ma zaujem aspon 15 ziadatelov.

V pripade, ak sa ziadatel pripravuje na skusku sam, ma k dispozicii kataldg
skusSobnych otazok, ktoré si mdze bezplatne stiahnut na webovej stranke www.inter-es.si.
Katal6g obsahuje v8etky typy otazok (volitefné — A,B,C,D, bez odpovede a pripadové Studie),
ktoré sa m6zu vyskytnut’ na skuske.



3.4. Systém vzdelavania a podmienky ziskania odbornej spésobilosti v Rumunsku

Podmienky ziskania odbornej spésobilosti na prevadzkovanie podniku cestnej
nakladnej dopravy v Rumunsku upravuje nariadenie (ES) ¢. 1071/2009 a vyhlaska ¢&.
27/2011 o cestnej doprave v zneni neskorsich predpisov.

Odborna spésobilost v Rumunsku je podmienena absolvovanim povinného kurzu a
zloZenim skusky. Zodpovednost za organizovanie skuSok odbornej spdsobilosti
prevadzkovatela cestnej nakladnej dopravy v Rumunsku ma Rumunsky cestny urad — ARR,
ktory je Specializovanym organom Ministerstva dopravy. Rumunsky cestny urad je taktiez
zodpovedny za vydavanie certifikdtov odbornej spdsobilosti pre tych, ktori uspedne zloZili
skusku.

V Rumunsku nie je moznost oslobodenia od skusky odbornej spdsobilosti. VSetci
ziadatelia, ktori maju vysoko$kolské vzdelanie v oblasti motorovych vozidiel i cestnej
dopravy su v8ak oslobodeni od absolvovania $kolenia.

Veduci dopravy a prevadzkovatelia cestnej nakladnej dopravy, ktori uz su majitelmi
osvedCenia odbornej spdsobilosti musia v Rumunsku absolvovat' rekvalifikaény kurz a to
kazdych 10 rokov (pred uplynutim platnosti osved&enia). Podmienka rekvalifikacie plati aj pre
tych, ktori poslednych pat rokov neriadili podnik cestnej nakladnej dopravy a chcu znova
vykonavat' toto povolanie. [7]

3.5. Podmienky ziskania odbornej sposobilosti vo Svédsku

Odbornu spésobilost na prevadzkovanie podniku cestnej nakladnej dopravy vo
Svédsku upravuje nariadenie (ES) &. 1071/2009 a zakon TSFS 2010:37 v zneni neskorsich
predpisov. Od 19. januara 2013 nadobuda vo Svédku platnost zakona TSFS 2012:147,
ktorym sa menia niektoré podmienky odbornej spdsobilosti uvedené v zakone TSFS
2010:37.

Skusky odbornej spdsobilosti st organizované Svédskym uradom pre dopravu, pricom
zodpovednost za vysledky skiSok a za spravu podmienok podnikania ma vo Svédsku
Svédska dopravna agentura. Na ziskanie odbornej spdsobilosti vo Svédsku nie je povinné
absolvovat Skolenie, jedinym zavazkom je zlozZit pisomnu skusku, ktora sa vykonava vo
Svédskom jazyku. [8]

Do 19. januara 2013 skuska pozostavala z dvoch Casti, priCom prva Cast obsahovala 3
samostatné testy. Od 19. januara 2013 platia vo Svédsku nové podmienky pre ziskanie
osvedcenia o odbornej spdsobilosti na prevadzkovanie podniku cestnej nakladnej dopravy.
Zmeny sa tykaju najma prvej Casti skusky, ktord uz nepozostava z troch testov, ale tvori ju
jeden test obsahujuci 40 otazok s moznostou vyberu spravnej odpovede.

Druha Cast skuSky sa nezmenila, Ziadatel riesi pripadové Studie, ktoré obsahuju 20
otazok a ma 120 minut na ich vypracovanie. [9]

Vo Svédsku sa za vykonanie skudky odbornej spdsobilosti vybera podia vyhlasky
2010:1578 o skusobnych poplatkoch, ktoré stanovil Svédsky dopravny drad poplatok za
vykonanie skusky vo vySke 640 SEK (75,20 €). Tento poplatok je uctovany, pokial sa skuska
kona v pracovné dni od 7:30 do 18:00. Ak Ziadatel absolvuje skusku pocas vikendu alebo vo
vecCernych hodinach, musi uhradit zvySeny poplatok vo vySke 830 SEK (97,30 €). [10]

Svédska dopravna agentira méze udelit vynimku a oslobodit niektorych Ziadatelov
uplne alebo cCiastoéne. Tato vynimka moéze byt uplatnena v pripade, Ze ziadatel ma



poZzadované odborné vzdelanie z predmetov, z ktorych skudka pozostava alebo ak pred 4.
decembrom 2009 pocas najmenej desiatich rokov sustavne riadil podnik cestnej dopravy. [9]

POROVNANIE POZIADAVIEK NA ZISKANIE ODBORNEJ SPOSOBILOSTI 'NA
PREVADZKOVANIE CESTNEJ NAKLADNEJ DOPRAVY V ANALYZOVANYCH
STATOCH EU

»

Vzhladom na to, Ze nariadenie (ES) €. 1071/2009 obsahuje aj ustanovenia, ktorych
pravna uprava urcitych podmienok je v kompetencii narodnych organov jednotlivych
¢lenskych $tatov EU, boli zistené rozdiely tykajlce sa poziadaviek na ziskanie odbornej
spdsobilosti.

Na zéklade tab. 1 je mozné vidiet, Ze z analyzovanych $tatov EU je podmienka
absolvovania povinného kurzu pred skudkou odbornej spésobilosti a povinného
rekvalifikacného kurzu (kazdych 10 rokov) len v Madarsku a Rumunsku. V ostatnych
analyzovanych $tatoch EU sa moZe Ziadatel pripravit na skusku odbornej sposobilosti sam
alebo pomocou dobrovolného kurzu.

Tab.1 Rozdiely tykajuce sa povinnosti absolvovat kurzy v jednotlivych analyzovanych $tatoch EU

Povinnost’ absolvovat’ Povinnost’ absolvovat’
kurz pred skuskou rekvalifikacny kurz

nie nie

Slovensko
nie nie
ano ano

Mad'arsko
. nie nie

Slovinsko
ano ano

Rumunsko
nie nie

Svédsko

Ztab. 2 vyplyva, Ze najprisnejSie podmienky ¢o sa tyka oslobodenia od skusky
odbornej spoésobilosti v jednotlivych analyzovanych Statoch ma Rumunsko, kde pravne
predpisy jednotlivych Statov neumozriuju nikoho oslobodit’ od skusky odbornej spdsobilosti.

Tab.2 Rozdiely tykajuce sa podmienok oslobodenia od skusky odbornej spésobilosti

Podmienky oslobodenia od skusky

Sustavné riadenie podniku cestnej
dopravy pred 4. decembrom 2009 Odborné vzdelanie
poc¢as najmenej 10 rokov

ano ano
Slovensko

ano® ano’

Mad’arsko

% iba podnik so sidlom v Mad’arsku

* pozadované vzdelanie z oblasti uvedenych v prilohe I nariadenia vlady &. 261/2011



ni

(1]

nikto nemdze byt oslobodeny od skisky, oslobodenie je mozné len od kurzu pri

Rumunsko - . : , T .
vysokoskolskom vzdelani z oblasti motorovych vozidiel €i cestnej dopravy
. ni an
Slovinsko € ano
ano ano

V jednotlivych analyzovanych Statoch su rozdiely aj v poskytovani uebnych textov,
ktoré maju Ziadatela pripravit na skusku. Kym v Rumunsku a Madarsku Ziadatel nema k
dispozicii uéebné texty, ktoré by sa Specializovali vylu¢ne na skusku odbornej sposobilosti,
na Slovensku av ostatnych analyzovanych krajinach ziadatel tito moznost ma a ucebné
texty mu moézu poméct pripravit sa na skusku odbornej spésobilosti.

Tab.3 UCebné texty zamerané na odbornu spésobilost’ v jednotlivych analyzovanych krajinach

Ucebné texty k dispozicii

 sa

5. ZAVER

Na zaklade spracovanych analyz jednotlivych $tatoch EU, konkrétne poziadaviek na
ziskanie odbornej spdsobilosti na prevadzkovanie cestnej nakladnej dopravy, je mozné
poukazat, ze aj napriek prijatiu nariadenia (ES) €. 1071/2009 sa niektoré podmienky na
ziskanie odbornej spésobilosti v jednotlivych Clenskych Statoch liSia. Rozdiely sa tykaju
najma tych podmienok, ktorych pravna uprava je v kompetencii narodnych organov
jednotlivych ¢&lenskych Statov. Predov3etkym ide o odliSnosti tykajuce sa povinnosti
absolvovania kurzov, priebehu a ¢asu skusky, podmienok pre oslobodenie od skusky alebo v
poplatkoch za skusku a vydanie osved&enia odbornej spdsobilosti.
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OPTIMALIZACIA SIETE LINIEK VEREJNEJ OSOBNEJ
DOPRAVY NA HORNOM SARISI

Milan Skorupa®, Martin Kendra?
Kraéové slova: osobna doprava, linky, optimalizacia, integracia

Abstract: This paper deals with public transport service in the Upper Sari$ region. The paper
is focused on both intraregional transport needs as well as connection of the region with an
outside area — especially with the city of PreSov. The proposal takes into consideration
current state of transport infrastructure, transport needs of inhabitants, present state of the
transport service as well as operational and economical aspects of proposed system.

Abstrakt: Clanok sa zaobera problematikou verejnej osobnej dopravy v hornosari§skom
regione. Zameriava sa tak na vnutroregionalnu prepravu, ako aj na prepojenie regiénu
s okolim — predovSetkym s mestom PreSov. Navrh berie do Uvahy sucasny stav dopravnej
infrastruktury, prepravné potreby obyvatelstva, dnedné nastavenie systému verejnegj
dopravnej obsluhy, ako aj vybrané prevadzkové a ekonomické aspekty.

JEL Classification: R40
1. CHARAKTERISTIKA REGIONU

Regién horného Sari$a (definovany pre Gdely tejto prace ako Gzemie okresov Bardejov,
Svidnik a Stropkov) je polycentrického charakteru. Takéto usporiadanie regionu je
podmienené existenciou viacerych miest, ktoré nie su ovladané dominantnym mestom, nie
su prili§ odliSné z pohladu velkosti a ekonomickej vyznamnosti a lokalizované su v okruhu
hranice dennej dochadzky. Medzi takymito mestami vznikaju tzv. kooperaéné vztahy
dochadzky a gravitacie. V ramci horného Sari$a je tento vztah najsilneji medzi mestami
Svidnik a Stropkov, pomerne vyznamny je aj vztah medzi mestami Bardejov a PreSov (mimo
regionu). O Cosi menej vyznamné su dochadzky medzi Svidnikom a PreSovom (mimo
regionu), Svidnikom a Bardejovom, Svidnikom a Giraltovcami, Giraltovcami a Bardejovom
a Giraltovcami a PreSovom (mimo regiénu). [1.]

Délezitym faktorom rozvoja dopravnych systémov je ekonomicka a socialna vyspelost
regionu. Co sa tyka rovnovahy prace a byvania, vo vSetkych troch okresoch regiénu sa podet
pracovnych miest na jedného pracujuceho ekonomicky aktivneho obyvatela okresu pohybuje
v rozmedzi 0,8 — 0,89. Naopak, susedny preSovsky okres spada do intervalu 1,0 — 1,09
a okres KoSice az do intervalu 1,1 — 1,39 pracovnych miest. V dalSich okolitych okresoch su
hodnoty porovnatelné s regiéonom horného Sari$a. Logickym ddsledkom tohto stavu je
pracovna migracia z uzemia v smere na PreSov a KoSice, ¢omu by mala zodpovedat aj
kvalita ponuky verejnej osobnej dopravy (dalej VOD) na suvisiacich prepravnych relaciach.
Ide tu o dennu dochadzku (najma do PreSova, pripadne Kosic), ako aj vikendové cesty
v pripade pracovnikov zamestnanych v KoSiciach, Bratislave, &i zahrani¢i (predovsetkym
v Ceskej republike a Rakusku). Tento aspekt zarover potvrdzuje nevyhnutnost rieSenia
problematiky dopravnej obsluhy uUzemia v kontexte SirSieho regionu, ato predovSetkym
v nadvaznosti na os PreSov — Kysak — KoSice. [1.]
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2. SUCASNY STAV DOPRAVNEJ OBSLUHY

Na prepravach cestujicich sa v ramci VOD na hornom Sari$i dominantnou mierou
podiela verejna autobusova doprava. Vyznam jedinej ZelezniCnej trate na uzemi regiénu
(PreSov — Bardejov) tkvie predovsetkym v napojeni zapadnej Easti regiénu (okres Bardejov)
na celostatny systém ZelezniCnej osobnej dopravy, resp. na mesta PreSov a KoSice.
V priamom konkurenénom postaveni k Zelezni¢nej doprave su tu autobusové linky na trase
Bardejov — PreSov — KoSice. Naproti tomu okresy Svidnik a Stropkov su na systém
Zelezni¢nej dopravy napojené iba prostrednictvom autobusovych liniek. Problémom je tu
neexistencia garantovanych prestupovych vazieb medzi Zeleznicnou a autobusovou
dopravou, resp. absencia takmer akejkolvek koordinacie. S tym suvisi aj nutnost’ cestovat na
dva rozne cestovné doklady pri kombinacii dvoch druhov dopravy. To v8etko znacne
znevyhodniuje verejnu dopravu ako celok vo vztahu k individualnej doprave.

Na zaklade podrobného prehladu o vedeni liniek, po€tu spojov v rdmci jednotlivych
liniek, ako aj dalSich udajov ziskanych z platnych cestovnych poriadkov SAD PreSov, SAD
Humenné a ZSSK, bola spracovana schéma intenzity VOD v ramci tzv. referenéného dna —
definovaného ako bezny pracovny defi mimo Skolskych prazdnin — na nosnych prepravnych
relaciach (Obr. 1). [6.]

10 parov denne (bus)
7 p./den

Bardejov (ZD) Svidnik Medzilaborce (£ZD)
O — w10 parov denne (viak)
| 18 parov denne (bus)
7 p./den
| 7 parovdenne (bus)
16 p./defi .

| Stropkov e § pérovdenne (bus)
| 13 parov denne (bus)

28 p./den | 9 parovdenne (bus)

| 5 parov denne (bus)

Giraltovce .
| 11 p./defi 5 parov denne (bus)

24 parov denne (bus)

14 parov denne (bus)

O == 1 par denne (bus)

Pregov (ZD) Hanufovcen.T.(ZD)  Vranovn.T.(ZD) 6 parov denne (bus)

11 parov denne (bus)

7 parov denne (bus)

Obr.1 Sucasna intenzita a trasovanie spojov VOD na nosnych prepravnych relaciach
Zdroj: autor

Typickym problémovym znakom autobusovej dopravy v regiéne je jej neprehfadnost.
Ide tu najma o vedenie trasovo réznych spojov v ramci jednej linky, & naopak, o vedenie
trasovo identickych spojov v ramci réznych liniek. Napriklad spoje na trase Giraltovce —
Mestisko — Svidnik su pocas referenéného dna vedené v ramci linky 707446 (6 parov), linky
707447 (2 pary), aj linky 712413 (4 pary). Svedci to okrem iného o nesystémovom pristupe
objednavatela vykonov VOD — v tomto pripade PreSovského samospravneho kraja. [2.] [3.]

Na zaklade vedomosti nadobudnutych v priebehu vyskumu, ako aj dlhoronych
osobnych skusenosti autora so systtmom VOD v regione, je mozné konstatovat, Ze
zakladnym problémom sucasného systému je neprehladnost, nepravidelnost, minimalna
koordinacia a nerovnomernost' rozloZenia dopravnych vykonov v ramci uzemia regionu.



3. NOSNE LINKY AKO ZAKLAD SYSTEMU VOD V REGIONE

Vzhladom na relativne vysoky prepravny potencial Zelezni¢nej dopravy, ako aj kulturu
cestovania, ¢i moznosti aktivnheho vyuzitia ¢asu pocas prepravy, sa ako optimalne rieSenie
javi moznost priradit tomuto dopravnému médu status nosnej €asti systému VOD, a to v3ade
tam, kde sa Zelezni¢na infrastruktura nachadza a kde jej geografické vedenie vzhfadom na
sidelnu Strukturu dava dobré predpoklady pre jej efektivne vyuZitie. Z tohto dévodu je mozné
za najvhodnejsi spdsob napojenia regiénu na systém dialkovej dopravy povaZovat priame
spoje VOD, nadvazujuce na Zzelezniénu dopravu v uzle PreSov, a vedené v celodennom
taktovom reZime smerom na okresné mesta regiénu (a opacne). Samozrejmostou by mala
byt optimalna Casova nadvaznost (vratane garantovanych pripojov) s vlakmi regionalnej
dopravy na trase PreSov — KoSice v uzle PreSov, a prostrednictvom tychto vlakov aj s vlakmi
dialkovej dopravy v uzle Kysak. Co sa tyka liniek z uzla PreSov do jednotlivych centier
horného Saria, na zaklade S$tatistickych dat aj osobnej skusenosti autora je mozné za
najvhodnejsi spésob povazovat vedenie vlakov osobnej dopravy na trati PreSov — Bardejov
vjedno az dvojhodinovom takte pri vylu€eni subeznej autobusovej dopravy, vedenie
priamych autobusovych spojov v jedno aZz dvojhodinovom takte na ramene PreSov —
Giraltovce — Svidnik atakisto vedenie priamych autobusovych spojov v jedno az
dvojhodinovom takte na ramene PreSov — Giraltovce — Stropkov.

Okrem napojenia regiénu na os PreSov — Kysak — KoSice je treba brat ohfad aj na
niektoré d'alSie prirodzené regionalne vazby, presahujuce vymedzené hranice regionu. Ide tu
najma o prepojenie jeho vychodnej Casti s centrami susediaceho regidénu — horného
Zemplina, a to prostrednictvom autobusovych liniek na trasach Giraltovce — HanuSovce nad
Topfou, Stropkov — Vranov nad Toplou a Stropkov — Medzilaborce. V3etky tieto linky by
zaroven zabezpelovali napojenie horného SariSa na Zelezniéni siet prostrednictvom
zelezni¢nych stanic v mestach HanuSovce nad Toplou, Vranov nad Toplou a Medzilaborce.
Dané linky by bolo vhodné viest v taktovom rezime poc€as celého dna, vratane optimalnych
Casovych nadvaznosti a garancie pripojov s vlakmi osobnej dopravy v spominanych uzloch.

Bardejov (ZD) Svidnik Medzilaborce (ZD)

Al 16 parov denne (vlak)

20p./ded A2 16 parov denne (bus)
16 p./deri

A3 16 parov denne (bus)
16 p./den
o/ Stropkov — AL 16/24 parovdenne (bus)

16 p./defi A5 16 parov denne (bus)

16 p./derfi

(
16 p./deri — A 16 parov denne (bus)
A7 16 parov denne (bus)
(

Giraltovce .
16 p./defi A8 16 parov denne (bus)

32 p./der
(ZD)  uzolso felezniEnou dopravou

16 p./den
Predov (ZD) Hanu3ovcen.T. (ZD) Vranovn.T. (ZD)

Obr. 2 Navrh nosnych liniek VOD v regiéne horného Sarisa
Zdroj: autor

Potreba taktového systému VOD vyplyva tak z poziadavky nadvaznosti na systém
Zelezni¢nej dopravy v uzloch PreSov, HanuSovce nad Toplou, Vranov nad Toplou
a Medzilaborce (kde vlaky osobnej dopravy su v takte vedené uz dnes), ako aj z potreby



zabezpecenia konkurencieschopnosti VOD vodi individualnej automobilovej doprave, kedZe
taktovy systém prispieva k lepSej zrozumitelnosti systému a jednoduch3ej zapamatatefnosti
jednotlivych C€asov odchodov. S taktovym systémom VOD priamo suvisi aj potreba
definovania konkrétnych prestupovych uzlov, a to nielen vo vztahu viak — autobus, ale aj
medzi jednotlivymi autobusovymi linkami navzgjom.

VysS8ie zadefinované linky (PreSov — Bardejov, PreSov — Giraltovce — Svidnik, PreSov —
Giraltovce — Stropkov, Giraltovce — HanuSovce nad Toplou, Stropkov — Vranov nad Toplou
a Stropkov — Medzilaborce) by podla tohto navrhu mali tvorit nosnu Cast systému VOD na
hornom Sarisi. V zaujme prepojenia centier horného Saria navzajom je potrebné tento
systém doplnit aj o priame spoje na ramenach Bardejov — Svidnik, Svidnik — Stropkov
a Bardejov — Giraltovce. Takyto systém by navySe obsluhoval Uzemia s nadpriemernou
koncentraciou vidieckeho osidlenia a pokryval tak s€asti aj vnutroregionalnu prepravu.

Navrh predpoklada zavedenie 8 nosnych liniek VOD, z toho 6 s presahom mimo
uzemia regionu. Ide o linky s oznaCenim A1 az A8. Trasy liniek a rozsah dopravy na nich su
znazornené na obrazku 2.Variantne je mozné zIucit linku A3 s linkou A6, A4 s A5 a A7 s A8.
Tymto by sa znizil poCet prestupov, Slo by to vSak na ukor flexibilnosti systému ako celku
(naroc¢nejSia koordinacia odchodov a prichodov v prestupnych uzloch na takto dlhych
trasach).V zaujme zabezpeclenia atraktivnosti VOD je ako Standard obsluhy pre nosné linky
v priebehu referenéného dria zvoleny model 16 parov spojov za def, zabezpecujuci
hodinovy takt po€as vacsiny dna. Motivaciou je skvalitnenie prepojenia centier regionu, ako
aj prepojenia regionu s okolim, resp. so Zelezniénymi uzlami v okoli. [6.]

4. VNUTROREGIONALNE PREPRAVNE POTREBY

Z pohladu vnutornej obsluhy Uuzemia je nevyhnutné zabezpecit VOD zo vSetkych obci
uzemia do okresného mesta. Z Casového hladiska musia byt v prvom rade zabezpelené
prepravné poziadavky obyvatelov pravidelne dochadzajucich do prace a $kdél. Na druhom
mieste je potrebné vziat do Uvahy aj faktory ako vyuzitelnost VOD pre dalSie ucely
(nemocnica, urady, nakupy, kultdra, Sport a pod.), pokrytie ¢o najvacsej Casti dfia, vzajomné
nadvaznosti jednotlivych liniek, &i prinosy taktového systému dopravnej obsluhy. Z dévodu
nerovnomernosti prepravnych potrieb v priebehu dfa je nevyhnutné dopravnu obsluhu
posudzovat (resp. navrhovat) osobitne pre kazdu z nasledujucich 4 ¢asti dia:

Ranné $picka (dalej RS): 05.00 — 09.00 hod.
DoobedriajSie sedlo (dalej DS): 09.00 — 13.00 hod.
Poobedriajsia $picka (dalej PS): 13.00 — 17.00 hod.
Vecerné sedlo (dalej VS): 17.00 — 23.00 hod.

V ramci RS ide predovsetkym o navozy z vidieckych sidel do miest, konkrétne na
ranné pracovné zmeny na 5.30 a6.30 ado $kél na 7.30. V priebehu PS je dominantny
opacny prud (z miest do vidieckych sidel), v ramci ktorého ide medzi 13.00 az 16.00 hlavne
0 prepravy zo $kél a medzi 16.00 a 17.00 predovsetkym o cesty domov z prace. V opaénom
smere ide v ramci PS najma o cesty za ob&ianskou vybavenostou.

Na zaklade gravitatného modelu je mozné vykonat vypocet potencialnych prudov
cestujucich v primestskej VOD poc&as refrenéného dria. Tento vypocet poskytuje prehlad
0 moznych prepravnych prudoch cestujucich vyuzivajucich primestsku autobusovu dopravu
(dalej PAD), pricom vychadza z predpokladu, ze obce (zdroje) s rovnakym poétom
obyvatelov generuju v zasade rovnakeé pocty cestujucich, vyjadrené percentualnym podielom
na celkovom pocte obyvatelov. Podiely v modeli boli vypoCitané Vyskumnym udstavom
dopravnym, a.s. v roku 2011, a to na zaklade exaktnych dat o prepravnych prudoch PAD
v Zilinskom kraji (dalej ZSK) po&as pracovného diia. Podiely sa tykaju tzv. vychddzajtcich
cestujucich (cestujucich v smere zdroj — ciel). Predpoklada sa, Zze v opatnom smere su
poCty prepravnych cestujucich viac-menej totozné. Pre ostatné samospravne kraje boli
podiely vychadzajucich cestujucich urené Upravou expertnym odhadom na zaklade podielov
platnych pre ZSK. [5.]



Tabulka 1 popisuje odhadované podiely vychadzajucich cestujucich (podiely
z celkoveho poctu obyvateflov obci) vyuzivajucich PAD v PSK, a to podfa vefkostnych skupin
obci (poctu obyvatelov) a Easovych pasiem diia (RS, DS, PS, cely den)

Tab. 1 Podiely vychadzajucich cestujiacich PAD v PSK

Velkostna Ranna Dopoludiajsie | Popoludiajgia _ -

skupina obci Spicka sedlo Spicka cehiiden
0-200 12,40% 2,00% 1,70% 18,80%
200 - 500 11,60% 2,40% 2,00% 18,90%
500 - 1000 10,40% 3,80% 2,50% 19,60%
1000 - 2000 8,50% 4,00% 3,10% 18,50%
2000 - 5000 8,80% 4,40% 3,70% 20,00%
> 5000 4,00% 4,90% 7,60% 18,80%

Zdroj: Zmapovanie existujucich prepravnych pradov VHD [5.]

V tabulke 2 su uvedené konkrétne vypocty potencialnych pradov vychadzajacich
cestujucich v priebehu referenéného dria, generované jednotlivymi skupinami obci,
rozdelenymi na zaklade dopravno-geografickych suvislosti, predovSetkym podla potencialnej
obsluhovatelnosti jednou linkou VOD. Prudy smeruju zo zdrojovych obci do prisludného
spadového centra (ciefa), pri€om su rozdelené podla ¢asovych obdobi dfa, vratane udaju
pre cely den (CD).

Tab. 2 Potencialne prady vychadzajucich cestujucich — priklad

Skupina obei RS D& Ps CcD

Richvald, Krivé 130 43 29 237

HzAm, Belovera, Komarov 230 26 64 448

Safovd Ortufova, Lipova 30 3 7 7

Hrzbovec, Polizkoves, Dubmne, Kurmma 236 83 63 430

Brezovka 14 2 2 n
Zdroj: autor

Potencialy pridov cestujucich su dolezité pri navrhovani vedenia liniek a spojov VOD,
kde je potrebné okrem smerovych a Casovych poléh dopravnych spojeni prihliadat aj na
kapacitné moznosti vozidiel VOD. Tabulka 2 s trinastimi obcami sluzi len ako nazorny priklad
— tymto systémom bolo spracovanych vSetkych 194 obci regionu. [6.]

5. NAVRH LINIEK VOD PODLA JEDNOTLIVYCH DOPRAVNYCH CELKOV REGIONU

Navrh optimalizacie siete liniek VOD na homom Sari§i pojednava tak o (vy$sie
popisanom) systéme nosnych liniek (A1 az A8), ako aj o celkovom komplexe liniek VOD,
prevadzkovanych vo verejnom zaujme v ramci hranic rieSeného uzemia.

V ramci zabezpecenia konkurencieschopnosti VOD je ako minimalny Standard obsluhy
v priebehu referenéného dria zvoleny model 6 parov spojov za den, pri nasledujucom
rozdeleni: 2 pary spojov po&as RS, 1 par poéas DS, 2 pary v priebehu PS a 1 par pogas VS.
Tento pocet je v zavislosti od prepravnych poziadaviek na konkrétnych linkach navySeny na
8, 10, 12, 14, alebo 16 parov spojov denne. Rozdelenie RS — DS — PS — VS je pri modeli 8
parov spojov 3 — 1 — 3 — 1, pri modeli 10 parov spojov 3 — 2 — 3 — 2 a pri modeli 12 parov
spojov 4 — 2 — 4 — 2. Model 14 a 16 parov spojov denne znamena taktovy systém obsluhy pri
zabezpeceni hodinového taktu v Spickovych a dvojhodinového taktu v sedlovych ¢asoch.

Jednym z hlavnych znakov navrhu je snaha o Co najefektivnejSie prerozdelenie
suCasnej sumy dopravnych vykonov, podla moznosti bez jej razantného navysSenia.
V zaujme zabezpecCenia dostatoCnej prepravnej kapacity prostriedkov VOD (hlavne
v SpiCkovych €asoch na usekoch siete s najvyS$Simi frekvenciami cestujucich) sa pocty
spojov na konkrétnych usekoch opieraju o 4 zakladné vstupy. Ide o vystupy z projektu



celostatneho mapovania prepravnych prudov VOD Vyskumnym ustavom dopravnym z roku
2011, vlastné vypocty potencialnych pradov cestujucich na zaklade gravitaéného modelu,
aktualnu ponuku spojov na konkrétnych uUsekoch siete a referenénu prepravnu kapacitu
jedného autobusu: 49 miest na sedenie + 36 miest na statie (lveco Crossway 12M).
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Navrh jednotlivych liniek, prestupné uzly, obsluhované obce a spadové centra su
znazornené na schémach (obrazky 3, 4, 5, 6 a 7), s rozdelenim podla jednotlivych dopravno-
geografickych celkov regiénu. PoCet parov spojov v priebehu referenéného dria je uvedeny
v zatvorke pod nazvom linky. Modrou farbou su oznalené prestupné uzly a oranzovou
spadové centra (mesta). Okrem A1 su vSetky linky obsluhované autobusovou dopravou.
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V ,zapadnej oblasti“ (Obr. 3) je navrhovanych 9 liniek VOD, z ktorych 4 su zaustené
priamo do spadového centra a dalSich 5 koncéi v prestupnom uzle. Do oblasti patri 23
vidieckych sidel s celkovym poctom obyvatefov 13 469. Nutnost prestupu za ucelom
dosiahnutia okresného mesta sa tyka 10 obci, resp. 3 964 obyvatelov. [6.] [7.]

V ,severnej oblasti“ (Obr. 4) je navrhovanych 10 liniek VOD, z ktorych 5 je zaustenych
priamo do spadového centra a dalSich 5 konéi v prestupnom uzle. Do oblasti patri 33
vidieckych sidel s celkovym pocétom obyvatelov 11 509. Nutnost prestupu za ucéelom
dosiahnutia okresného mesta sa tyka 10 obci, resp. 1 795 obyvatelov. [6.] [7.]

V ,juznej oblasti® (Obr. 5) je navrhovanych 15 liniek VOD, z ktorych 10 je zaustenych
priamo do spadového centra a dalSich 5 konci v prestupnom uzle. Do oblasti patri 46
vidieckych sidel s celkovym pocétom obyvatelov 24 466. Nutnost prestupu za ucelom
dosiahnutia okresného mesta sa tyka 12 obci, resp. 3 534 obyvatelov. [6.] [7.]

V ,severovychodnej oblasti“ (Obr. 6) je navrhovanych 13 liniek VOD, z ktorych 5 je
zaustenych priamo do spadového centra a dalSich 8 konéi v prestupnom uzle. Do oblasti
patri 42 vidieckych sidel s celkovym poctom obyvatelov 8 001. Nutnost’ prestupu za ucelom
dosiahnutia okresného mesta sa tyka 18 obci, resp. 2 015 obyvatelov. [6.] [7.]

V ,juhovychodnej oblasti“ (Obr. 7) je navrhovanych 21 liniek VOD, z ktorych 9 je
zaustenych priamo do spadového centra a dalSich 12 kon¢i v prestupnom uzle. Do oblasti
patri 50 vidieckych obci s celkovym poctom obyvatelov 14 329. Nutnost prestupu za ucelom
dosiahnutia okresného mesta sa tyka 27 obci, resp. 6 452 obyvatelov. [6.] [7.]



6. PREVADZKOVO-EKONOMICKE ZHODNOTENIE

Co sa tyka prevadzkovych charakteristik navrhovanej siete liniek, navrh predpoklada
zriadenie 68 liniek (1 Zeleznitnej a 67 autobusovych) a 55 prestupnych uzlov. S vynimkou
obce Kridfovce (33 obyvatelov) je na dosiahnutie okresného mesta z ktorejkolvek obce
potrebny maximalne 1 prestup. Pocet liniek by sice oproti suasnému stavu (52 liniek)
narastol o 16, av8ak navrh (na rozdiel od sucasného stavu) pocita s pevnymi trasami liniek
v priebehu celého dfia. Jedinu vynimku tvori linka A4 (Svidnik — Vranov nad Toplou), ktora je
navrhovana v rozsahu 16 parov spojov v celej dizke plus dalSich 8 parov len na Useku
Svidnik — Stropkov. VypovednejSim udajom nez oficialny pocet liniek je teda v ramci
porovnavania sufasného a navrhovaného systému celkovy pocet trasovych variantov
spojov. V sugasnosti je v priebehu referenéného dria na izemi horného Sari$a vedenych 231
trasovych variantov spojov VOD, &o je v znaénom nepomere oproti navrhovanému stavu 69
tras spojov VOD pocas referencného dria. [6.]

K vyraznému skvalitneniu VOD by v pripade realizacie navrhu dos$lo najma z pohladu
napojenia regionu na dialkovu Zelezni¢nu dopravu a vychodoslovenské metropoly PreSov
a KoSice, kde by doSlo k zavedeniu priamych liniek PreSov — Bardejov, PreSov — Svidnik
a PreSov — Stropkov, kazdej v rozsahu 16 parov spojov pocas referen¢ného dria, v taktovom
rezime, pri synchronizacii prichodov a odchodov v uzle PreSov s vlakmi na relacii KoSice —
Kysak — PreSov, a tym aj s vlakmi dialkovych relacii v uzle Kysak. Na porovnanie, su¢asny
stav ponuka vtomto smere na jednej strane predimenzovany rozsah dopravy na ramene
PreSov — Bardejov, kde v ramci referencného dria premava az 28 parov spojov VOD (10
parov Zelezni¢nych + 18 parov autobusovych spojeni), na druhej strane poskytuje iba 7
parov priamych spojeni na relacii PreSov — Giraltovce — Svidnik a 6 parov priamych spojeni
na relacii PreSov — Giraltovce — Stropkov. Cestovanie nad ramec tejto ponuky si vyzaduje
prestup medzi autobusovymi linkami v stanici Giraltovce. Navy$e autobusové spojenia nie su
v uzle PreSov synchronizované so zelezni¢nou dopravou a na trase PreSov — Bardejov
dochadza tiez k ¢astym subehom Zelezni¢nej a autobusovej dopravy.

Za hlavné prinosy navrhu mozno tak pokladat celkové zjednoduSenie, sprehladnenie
a racionalizaciu systému liniek VOD, ktory by sa stal lahko pochopitelnym a zapamatatelnym
pre ktoréhokolvek pouzivatela, ako aj navySenie poCtu spojeni do mnozstva (najma
okrajovych) obci na konkurencieschopnu uroven, zodpovedajicu poziadavkam dnesnej
doby. Na zaklade skusenosti z krajin a regiénov, v ktorych k podobnym systémovym
zmenam v minulosti doslo, je mozné oCakavat, ze pripadné uvedenie tohto navrhu do praxe
by viedlo k postupnému narastu vyuzivania VOD na ukor individualneho motorizmu.

Celkovy sucasny vykon autobusovej dopravy objednavanej vo verejnom zaujme Cini
Vv ramci Uzemia regiénu a exteritorialnych presahov nosnych liniek v priebehu referenéného
dria dohromady 21926 vzkm. V pripade aplikacie navrhovaného systému by doSlo
k navySeniu dopravného vykonu o 142 vzkm na celkovd hodnotu 22 068 vzkm (narast o 0,65
%). Pri zohladneni vySky dotacie na 1 vzkm v PreSovskom samospravnom kraji — 0,66 EUR
(platnej pre rok 2014) by iSlo o celkové navySenie nakladov zo strany objednavatela o sumu
93,72 EUR za 1 referenény deni. Kilometrické udaje potrebné na vypocet dopravného vykonu
boli Eerpané z platnych cestovnych poriadkov SAD Presov a SAD Humenné. [2.] [3.] [6.]

Vramci Zzelezni¢nej dopravy by v pripade aplikacie navrhu doSlo v priebehu
referenéného dria na trati PreSov — Bardejov k navySeniu su¢asného dopravného vykonu
900 vlkm o pomerne razantnd sumu 540 vlkm, a to na celkovych 1 440 vlkm (navySenie o 60
%). Takymto navySenim je podmienena moznost zavedenia hodinového (v sedle maximalne
dvojhodinového) taktu. Co sa tyka finanénej naroénosti, aj tu je mozné urdit vysku nakladov
z pohfadu objednavatela (v tomto pripade Statu) prepoftom cez dotaciu na 1 vlkm. Zo
zmluvy o vykonoch vo verejnom zaujme (2016) medzi MDVRR SR a ZSSK, a.s. vyplyva, ze
dotacia na 1 vlkm ¢&ini po zaokruhleni 6,69 EUR. Pri navrhovanom zvySeni dopravného
vykonu by teda v naSom pripade doSlo (za predpokladu, Ze by dopravcom zostala ZSSK)
k zvySeniu nakladov na dotacie o sumu 3 612,60 EUR za 1 referencny deri. [4.] [6.]
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Vplyv dopravnej infrastruktiry na bezpec¢nost® a plynulost’ autobusovej
dopravy

The influence of traffic infrastructure on safety and continuousness of _bus

transport
Abstrakt: Na plynulost a bezpecnost autobusovej dopravy vplyva rad faktorov. Autor
V ¢lanku rozobera niektore z nich so zameranim na cestnu infrastrukturu Z pohladu praxe
dopravcu s uvedenim konkrétnych prikladov regionu Zilinského kraja.

KUrucové slova: Presnost autobusovej dopravy

Abstract: A scale of factors influence safety and continuousness of bus transport. Author in
this article discusses some of the aspects with the focus on the infrastructure as a whole.
Taking into account the past experience of working in public transport, it is demonstrated on
the example of Zilina region.

Key words: Punctuality of bus transport

Cestujuci vyuzivajici autobusovi dopravu dnes uz ocakavaju urcity Standard.
Komfortna preprava v ¢istom pohodlnom a ekologickom autobuse s klimatizaciou a najnovsie
aj s Wifi pripojenim na internet sa ocakava takpovediac automaticky asamotnu kvalitu
cestujtci vnimaju predovsetkym cez presnost’ a prepravnu rychlost’ a samozrejme s dérazom
na bezpecnost’. Je to prirodzené a st to zdkladné poziadavky na prepravu: bezpecne, rychlo
anacas. Dopravcovia pontkaji prepravu novymi autobusmi navrhnutymi modernymi
konstrukénymi metédami, ktoré splnajiicimi kritéria pasivnej bezpegnosti. Profesionalita
a odbornost’ vodi¢ov je na vysokej urovni a je tiez zarukou bezpecnosti. Vodi¢i absolvuju
Vv pit’ ro¢nych cykloch rozsiahle kvalifikacné Skolenia a pravidelné ro¢né Skolenia. Pravidelne
absolvuju lekarske prehliadky a podrobuji sa psychotestom. Vybavenie autobusov systémom
GPRS, ich moderné riadenie a kontrola online dispecerskym systémom posunuli presnost’
autobusovej dopravy na novu kvalitativnu Groven. Avsak pri dosahovani Standardu presnosti
je dopravca limitovany intenzitou dopravy a stavom dopravnej infrastruktary.

Presnost’ dopravy
[% odchodov so zastavok s meskanim mensim ako 3 min.]

2015 2016
Zilina = Martin = Cadca

Poznamka: Standard presnosti autobusovej dopravy je definovany ako 80% odchodov
s meskanim mens$im ako 3 min.



Kvalitna dopravna, resp. cestna infrastruktira je zakladnym predpokladom pre
dopravnu obsluznost’ a regionalnu autobusovu dopravu ako taku. Napriek jej postupnému
dobudovavaniu a opravam, stale zaostava za rozvojom dopravy, navyse nie je konzistentna a
vykazuje regionalne diferencie. V Ddsledku zvySujlcej sa intenzity dopravy, ktorl priniesol
ekonomicky rast hospodarstva a dynamicky rozvoj individualneho motorizmu sa priepustnost’
cestnej infrastruktary v niektorych regionoch javi ako nedostato¢na. Pret'azenost’ niektorych
usekov cestnej infrastruktary negativne vplyva na plynulost’ autobusovej dopravy a jej kvalitu
s dopadom na cely region. Kolony vznikajuce na pretazenych usekoch ciest spdsobuju
meskanie a blokuju kapacity autobusového dopravcu.

Meskanie autobusovej dopravy

330 v pracavnych drioch od pondelka 26.9 do piatku 30.9.2016
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Zilina 26,9 26,8 25,9 25,6 31,9
Martin 24,1 25,0 28,0 24,2 26,5
Cadca 26,9 26,6 26,0 25,9 30,2

Spolo¢nost SAD Zilina, a.s. zabezpetuje dopravna obsluznost regiénov: Ziliny,
Bytée, Turca aKystc. Okrem toho zabezpeduje MHD v Martine, Vrutkach, Cadci
a Kysuckom Novom Meste. V ramci svojej posobnosti eviduje niekol’ko kritickych usekov,
resp. krizovatiek cestnej infrastruktury, ktoré obmedzuju autobusovi dopravu a Vv podstate
trapia vietkych motoristov: Cadca mesto, Zilina Kosicka a krizovatka KNM — vyjazd na cestu
1/11 . Pri¢iny s zname a suvisia nedobudovanou cestnou infrastruktarou. V pripade Cadce je
to nedobudovany obchvat, resp. dialnica D3, v pripade Ziliny nedobudované tiseky dialnice
D1 Hricovské Podhradie - Dubné skala, v dosledku ¢oho obe mesta neprimerane zat'azuje
tranzitnd doprava. Trochu ind je situdcia v Kysuckom Novom Meste. Vyrobny zavod
spolo¢nosti INA bol vybudovany ,,na zelenej luke*. Cela logistika, preprava zamestnancov
(zvacsa individudlne) sa uskuto¢niuje miestnymi komunikaciami popri zastavbe rodinnych
domov. Spomaleny dopravny prud sa v poobednej Spicke tiahne celym mestom az na
krizovatku do Radole, kde sa kvoli problematickému vyjazdu na cestu 1/11 prakticky zastavi.
V tychto kritickych miestach dopravcovi ¢asto uviaznu autobusy, ktoré naberaju meSkanie a
ktoré nasledne nemoéze vypravit’ ani do tych ¢asti regionu, ktorych dopravné napojenie priamo
nesuvisi S konkrétnym pret'azenym usekom cesty.

Priklad pozitivneho vplyvu dobudovania cestnej infrastruktiry na plynulost
autobusovej dopravy mézeme demonstrovat’ na odovzdani useku dialnice D1 Dubna skala —
Turany do uzivania. Tento 16,5km tsek prakticky tvori obchvat Vritok, Martina a Sucian.
Tym, ze sa postupne Cast’ tranzitnej dopravy presunula na uvedent dial'nicu prestali kolony zo
Stre¢nianskej 0ziny zasahovat Vritky a Gplne sa prestali vytvarat' kolony medzi Sucanmi



a Martinom, ktoré sa v minulosti ¢asto tiahli celym usekom cesty 1/18 az po Vrutky a ktoré
spomal’ovali primestski dopravu a generovali meskanie aj v MHD.

Vysledky — dopad odovzdania dial'ni¢ného useku D1 Dubna skala — Turany do uZivania.
Ciasto¢na eliminacia tranzitnej dopravy — smerujlicej na vychod umoznila dopravcovi

zrychlit’ spoje na linkach primestskej dopravy ¢o sa prejavilo narastom priemernej prepravnej

rychlosti o 5%.

Region Martina medziroéne zaznamenal aj najvyssi rast presnosti autobusovej dopravy

Vv ramci pdsobnosti spoloénosti SAD Zilina, a.s. (vid'. stipcovy diagram)

Rovnako sa v MHD Martin, Vrutky eliminovalo meskanie a zvysila sa presnost’ odchodov zo

77% pred otvorenim uvedeného dial'ni¢ného tseku D1 az na sti¢asnych 85%.

Dobudovanie cestnej infrastruktury by nemalo byt jediné opatrenie. Ano pozitivne
riesi plynulost’ a bezpecnost’ dopravy, aj autobusovej, avsak na druhej strane motivuje d’alsi
rozvoj individualnej dopravy. Aby sa mesta, po odkloneni tranzitnej dopravy, nezahltili
d’al$imi autami zo spadovych oblasti a rezidentov, je nevyhnutné paralelne a este lepSie skor
realizovat’ opatrenia na podporu a preferenciu hromadnej dopravy napr.: vytvaranim prekazok
pre dal$i rozvoj individualnej dopravy tam, kde je vysoky dopyt po preprave, tvorbou
infraStruktury pre verejnu dopravu a jej zrychlenia v premavke (preferencia, pruhy BRT,
semafory, atd’.), prehl'adnostou systému a dostupnostou informacii. Preferencia verejnej
dopravy ma sama o sebe pozitivny vplyv na bezpecnost’ a plynulost’ premavky, ved’ jeden
Standardny autobus prepravi tol'’ko pasazierov, ktori by inak pouzili na individualnu prepravu
30 osobnych aut, ktoré¢ by vytvorili v jednom jazdnom pruhu 180m kolonu.

Na zaver by sme chceli aj na tomto fore poukazat’ na najakutne;jsi problém dopravcov.
Je nim nedostatok vodi¢ov. Tato profesia sa neobnovuje vtrhom — zamestnavate'mi
pozadovanom rozsahu. Hlavna pri¢ina je v bariérach vstupu na pracovny trh potencialnych
uchéadzacov, predovsetkym vekova. Kym potencidlni uchadzaci dosiahnu pozadovany vek 21,
resp. 24 rokov na moznost’ ziskania opravnenie skupiny D, Casto si za¢nll budovat’ kariéru
inym smerom a 0 profesii vodi¢ uz neuvazuju. Tu apelujeme aspon pre vnutroStatnu dopravu,
resp. pre vykony vo verejnom zaujme zniZit' vekovl hranicu pre ziskanie opravnenia skupiny
C na 18 rokov a pre skupinu D na 21 rokov.
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Koordinacia zelezni¢énej osobnej dopravy a autobusovej
dopravy v useku Trenéin — Povazska Bystrica.

Zdenka Zahumenska!, Pavol Mesko?

KPaéové slova : Zeleznicna osobna doprava, autobusova doprava, koordinacia spojov,
subeznost’ spojov, verejna osobna doprava.

Keywords : railway passenger transport, bus transportation, coordination of connections,
concurrency of connections, public passenger transport.

Abstract : SubezZnost spojov verejnej osobnej dopravy ma negativny vplyv na rozdelenie
dotacii pre rézne druhy verejnej osobnej dopravy. V koordinacii spojov by mala byt
zelezni¢na doprava a autobusova doprava hodnotena z niekolkych aspektov, ako je
ziskovost' prevadzky, ¢asova dostupnost, priestorova dostupnost a kontinuita spojov, tiez je
potrebné vziat do uvahy rozsah dopravnej infraStruktury v konkrétnej oblasti.

Abstract : Concurrency of connections the public passenger transport has a negative impact
on the distribution of subsidies for different types of public passenger transport. In
coordination of connections the railway passenger transport and bus services should be
assessed several aspects, such as the profitability of operation, time availability, spatial
accessibility and continuity of connections, also need to take into account the extent of the
transport infrastructure in the specific area.

1.Uvod

Zabezpecenie vSetkych prepravnych poziadaviek verejnej osobnej dopravy vychadza
z naplnenia uloh mesta alebo Uzemia, ktoré je osidlené. Pre rozvoj miest a prifahlych oblasti
sa musia prepravné poziadavky a Zivotné prostredie neustale udrziavat a zlepSovat. V
sucasnosti je verejna osobna doprava v sledovanom useku zabezpe€ovana pravidelnou
autobusovou dopravou a Zzeleznichou osobnou dopravou. ZlepSenim obsluznosti tohto
Uuzemia verejnou osobnou dopravou sa tak mbdze dosiahnut, Ze cestujuci sa budu presuvat z
individualnej automobilovej dopravy na Zelezniénu osobnu dopravu alebo pravidelna
autobusovu dopravu.

Problematika koordinacie spojov zelezni¢nej osobnej dopravy a autobusovej dopravy
zostava doposial stale nevyrieSenou otéazkou pri dotovani vykonov verejnej osobnej dopravy.
SubezZnost spojov verejnej osobnej dopravy ma negativny dopad na efektivne vyuZitie
finanénych prostriedkov, ¢o sa prejavuje v znizeni kvality poskytovanych sluzieb vo verejnej
osobnej doprave a stratou zakaznika (cestujuceho).

! Ing. Zdenka Zahumenska., Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov,
Katedra Zelezni¢nej dopravy, Univerzitna 1, 01026 Zilina, Tel.: +421415133434,
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Koordinaciu spojov Zzelezninej osobnej a autobusovej dopravy je potrebné
posudzovat z viacerych hladisk ako je dostupnost poskytovanej sluzby, nadvaznost’ spojov,
skracovanie cestovného ¢asu, primerana cena cestovného a pod.

2. Aspekty koordinacie zelezniénej osobnej dopravy a autobusovej dopravy

Zakladom spravneho fungovania akéhokolvek systému je ucelova koordinacia €innosti
jeho jednotlivych podsystémov. Cieflom koordinacie je pribliZit ¢innost systému v konecnej
faze a jej vysledky spolocenskému optimu. V osobnej doprave ide o usporiadanie dopravnej
sustavy, ktoré umozni dosiahnut sulad medzi potrebami obyvatelstva, ekonomikou a
technickou schopnostou spolo¢nosti, pricom tieto potreby uspokoji v poZadovanom
mnozstve a primeranej kvalite. [1]

Odstranenie subezZnosti spojov ZelezniCnej osobnej dopravy a autobusovej dopravy je
nutné posudzovat z dvoch hfadisk:

. Dopravcu (naklady na dopravnu cestu, vyuzitie dopravného prostriedku
a cestovny ¢as),

. Cestujuceho (cena za prepravu, cestovny Cas, kvalita poskytovanej sluzby
a pod.).

Aspekty, ktoré ovplyviuju koordinaciu spojov jednotlivych druhov dopravy su:

Dostupnost’ sluzby,

Vykon (vyuzitie spojov osobnej dopravy),

Casova nadvéznost spojov vlastného druhu osobnej dopravy,
Casova nadvaznost spojov iného druhu osobnej dopravy,
Priestorova nadvaznost vlastného druhu dopravy,

Priestorova nadvaznost iného druhu osobnej dopravy,

Celkovy cestovny €as s vyuzitim jedného spoja,

Celkovy cestovny €as s vyuzitim prestupov medzi viacerymi spojmi.

Uspesna koordinacia spojov Zelezniénej osobnej dopravy a autobusovej dopravy ma
byt zakladom pre vytvorenie funkéného integrovaného dopravného systému a zaroven ma
zvySit' kvalitu poskytovanych sluzieb a znizit naklady na prevadzkovanie verejnej osobnej
dopravy.

3. Navrh koordinacie zelezni¢nej osobnej dopravy a autobusovej dopravy v useku
Trenéin — Povazska Bystrica

Ako priklad koordinacie spojov Zelezni¢nej osobnej dopravy a autobusovej dopravy
mbdzeme pouzit Usek Tren€in — Povazska Bystrica, kde mdzeme pouzit rézne aspekty
koordinacie jednotlivych druhov osobnej dopravy a zohladnit tak aj priestorovu a Casovu
nadvaznost v danych tarifnych bodoch.

Cestna infradtruktura v useku globalne zahffia 808,347 km dialnic, ciest I., Il., Ill.
triedy. V okresoch Trencin, llava, Puchov a Povazska Bystrica sa spolu nachadza 64,836 km
dialnic, 1,693 km rychlostnych ciest, 142,297 km ciest I. triedy, 135,003 km ciest Il. Triedy,
463,292 km ciest Ill. Triedy.

V tabulke 1 s znazornené dizky dialnic, ciest I., Il., lIl. triedy v jednotlivych okresoch na
sledovanom useku.




Zelezniéna infrastruktira zahfiia tratovy tsek Tren&in — Povazska Bystrica méa celkovu
dizku 47 kilometrov. Vedeny je Uzemim Trencianskeho kraja. Nachadza sa na trati &. 120
podla KCP a podla TTP sa nachadza na trati €. 125, t. j. tratovy usek Puchov — Trenéin —
Bratislava, ana trati &. 106, t. j. tratovy Usek Puchov — PovaZska Bystrica — Zilina -
Kralovany. Spravcom tejto trate st Zeleznice Slovenskej republiky. V celej svojej dizke je
elektrifikovany dvomi napajacimi sustavami. V useku Tren&in — Puchov je tratovy usek
elektrifikovany striedavym pruadom s trakénym napatim 3000 Voltov a v useku Puchov —
Povazska Bystrica je tratovy Usek elektrifikovany jednosmernym pridom s trak&énym napatim
25000 Voltov a frekvenciou 50 Hertzov. Tratovy usek Trencin - Povazska Bystrica je v celej
svojej dizke dvojkolajny a jeho rozchod je 1435 mm.

Nachadza sa tu celkovo 13 prevadzkovanych miest pre nastup a vystup cestujucich
ZelezniCnej osobnej dopravy. Medzi Zelezni¢né stanice, ktoré sa nachadzaju na tomto
tratovom useku patria: Tren&in, Trengianska Tepla, Dubnica nad Vahom, llava, Ladce,
Pdchov, Povazska Bystrica. Medzi jednotlivymi Zelezni¢nymi stanicami sa nachadzaju
zelezni¢né zastavky, ato nasledujuce: Opatova nad Vahom, KoSeca, Belusa, Dolné
Kockovce, Nosice a Milochov.

Tabulka 1: Prehlad dizky ciest v iseku Trené&in — Povazskéa Bystrica.

Trencin 25,534 D1
o llava 16,160
LD Puchov 7,612
Povazska
Bystrica 15,530
D!al’nlcnve Trencin 1,226
privadzace PD5
Dialnice spolu 66,062
Rychlostné cesty | Puchov 1,693
Trendin 68,554 1/50, 1/57, 1/61
_ llava 19,548
Cesty I. triedy | b ooy 37,828
Povazska
Bystrica 16,367
Cesty I. triedy spolu 142,297
Trencin 54,559 | 11/507, 11/516, 11/574
_ llava 28,557
Cesty Il. triedy Plchov 16,560
Povazska
Bystrica 35,327
Cesty Il. triedy spolu 135,003
Trencin 171,963
' llava 82,003
Cesty lll. triedy Plchov 86,545
Povazska
Bystrica 122,781
Cesty lll. triedy spolu 463,292
Cestna infrastruktura spolu 808,347

Zdroj: autori



Frekvencia cestujucich bola poskytnuta spolo¢nostou ZSSK, a. s. a obsahuje udaje,
ako napriklad €islo vlaku, datum odchodu vlaku, poradie zastavky, kdd a nazov zastavky,
udaj o kilometrickej vzdialenosti po nasledujucu zastavku, Ciselny udaj o cestujucich, ktori
nastupili a vystupili na danej zastavke a tieZ Ciselny udaj o cestujucich nachadzajucich sa vo
vlaku.

Priemerné obsadenie vlakov v smere PovaZzska Bystrica — TrenCin je znazornené na
grafe 1. Na grafe je mozné sledovat, Ze najviac obsadené boli rychliky vo vecernych
hodinach. Cez vikend mozno sledovat na tychto rychlikoch vacési narast prepravy
cestujucich, ¢o spdsobuje najma dochadzka Studentov na internaty a podobne. Pri osobnych
vlakoch mozno sledovat znacne mens$ie obsadenie vlakov v porovnani s rychlikmi. Tiez je
mozné sledovat, Ze najmenej obsadené boli vlaky premavajuce v rannych hodinach, a to Os
3370, RR 702, Os 3340, Os 3304, RR 706 a Os 3306. Najviac obsadené boli rychliky
premavajuce vo vecernych hodinach, ato R 608, R 610 a R 612. [2]
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Graf 1: Priemerné obsadenie vlakov v smere PovaZzska Bystrica — Trencin
Zdroj: autori podla udajov ZSSK, a. s.

Graf 2 znazornuje priemerné obsadenie vlakov v smere Trencin — Povazska Bystrica.
Na grafe je mozné sledovat, Ze najviac obsadeny viak po¢as pracovnych dni bol viak R 609,
a poCas vikendu bol najviac obsadeny tiez tento vlak. Najmenej obsadené vlaky v tomto
smere pocas pracovnych dni aj po€as vikendu boli vlaky Os 3341 a Os 3333.
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Graf 2: Priemerné obsadenie vlakov v smere Trencin — Povazska Bystrica.
Zdroj: autori podla udajov ZSSK, a. s.

Poloha jednotlivych ZelezniCnych stanic (zastavok) a autobusovych zastavok na
tratovom useku Trenc€in — PovaZska Bystrica je medzi sebou rézna.
Medzi Puchovom a PovazZskou Bystricou sa neuvazuje so subeznostou primestskej
autobusovej dopravy so Zelezni¢nou osobnou dopravou, subeznost v tomto Useku je len
s autobusmi dialkovej dopravy, pretoze zuzemného hladiska spoje autobusovej
a Zelezni¢nej dopravy nie su subezne.

Obrazok 1 znazorfiuje izochrony dostupnosti medzi Zelezni€nymi stanicami
(zastavkami) a autobusovymi zastavkami na uUseku TrenCin — Povazska Bystrica.
Vzdialenosti Zelezni¢nych stanic (zastavok) od autobusovych zastavok su v rozmedzi od 110
metrov do 1400 metrov. To znamena, ze pri 110 metroch sa cestujuci dostane zo
Zelezni¢nej stanice na autobusovu zastavku za 1 minutu, ako napr. v Puchove. Pri najvacsej
vzdialenosti 1 400 metrov cestujuci tuto vzdialenost prekona peSou chddzou za 17 minut,
ako napr. v Povazskej Bystrici. Z dévodu zvySenia kvality prestupu medzi jednotlivymi druhmi
dopravy by bolo potrebné vzdialenosti medzi tarifnymi bodmi jednotlivych druhov dopravy
minimalizovat'.

Pri koordinacii spojov treba brat do uUvahy, Ze spoje autobusovej alebo Zelezni¢nej
osobnej dopravy by mali byt vedené s takym €asovym predstihom, pri ktorom je mozny
prestup z jedného dopravného prostriedku na druhy dopravny prostriedok. Prestupny ¢as by
mal zohladrniovat dobu, za ktori musia cestujuci a aj cestujuci s obomedzenou moznostou
pohybu prekonat vzdialenost pri prestupe z jedného dopravného prostriedku na druhy
dopravny prostriedok. [2]



Trasavlaku ZST Povazsia

Trasa autobusu PovazzkzBysticz,
doa shgih
PovazzkzBysrricz, AS
ZST Milochor
ZST Pichov Bchov, n2stupises
Dolns Kodowe,
ZST Dolas Koltove
sluiz srad
Z3T Kodzcz
Z8T Hlava
Kogaca Z8
S nican'V
TR Tlava stred
Dubnica o'V, SPS
ZST Tr. Tepla

Tr Teplz, r2zc
ZST OpatovanV
Opatova o'V, Mzjgk
ZST Trenéin

Trancin, AS

Obr. 1: Znazornenie vzdialenosti medzi Zelezni€nymi stanicami a autobusovymi zastavkami
na useku Trencin — Povazska Bystrica.

Zdroj: autori

4. Uspora nakladov a éasu po koordinacii spojov v Gseku Trenéin — Povazska Bystrica

Pre jednotlivé useky ciest je uspora nakladov z pohfadu cestujuceho alebo aj Casova
uspora vypocitana na zaklade navrhnutej koordinacie spojov v autobusovej a zelezniCnej
osobnej doprave na useku TrencCin — Povazska Bystrica.

Pri koordinacii spojov bolo navrhnuté, Ze niektoré subezné autobusové linky sa
v ur€itom useku zru8ia. To znamena, Ze napr. v useku Tren¢in — Dubnica nad Vahom bolo
navrhnuté zrusenie subeznych autobusovych spojov so ZelezniCnou dopravou a tym obsluha
tohto Uzemia bude vykonavana Zelezni¢nou dopravou. KedZe v tomto useku autobusové
linky zachadzaju do Novej Dubnice, bol navrhnuty prestup v Dubnici nad Vahom zo
Zelezniénej na autobusovu dopravu. Cize autobusové linky, ktoré boli na useku Trengin —
Dubnica nad Vahom zruSené, boli nasledne presunuté, aby rozvoz cestujucich vykonavali
z Dubnice nad Vahom do Novej Dubnice. Tymto navrhom cestujuci na cestovnom neuSetria,
a tieZ sa navysi cestovny €as.



Tabufka 2 zobrazuje Usporu nakladov z pohladu cestujuceho a tiez ¢asovu usporu,
ktori moze cestujuci dosiahnut na zaklade navrhov koordinacie spojov. Tabulka zobrazuje
taktiez rozdiel cestovného medzi autobusovou a Zelezni¢nou osobnou dopravou atiez
rozdiel cestovnych ¢asov medzi vyuZitim autobusovej dopravy a Zelezni¢nej osobnej
doprawvy. [2]

Tab. 2: Uspora nakladov z pohladu cestujliceho a ¢asova Uspora v Useku Trenéin —
Povazska Bystrica.

Trenéin - Dubnica nad Yahom 1,05 0,78 027 27 14 5
Dubnica nad Vahom - Belu3a 1,15 0,86 0,29 35 18 0
BeluZa - Puchov 0,70 0,52 0,18 10 6 10
Pachov - PovaZska Bystrica 1,15 0,85 0,30 30 11 0

Zdroj: autori

Graf 3 znazorfiuje cestovné v jednotlivych uUsekoch, ktoré zaplati cestujuci pred
zavedenim navrhu a po jeho zavedeni. Na grafe mozno vidiet, Ze cestujuci zaplati po
zavedeni navrhu menej, ako pred jeho zavedenim, kedZe v pripade zavedenia navrhu ide
o0 vyuzitie Zzelezni¢nej dopravy, alebo kombinacia vlak — autobus.

Porovnanie cestovného v jednotlivych
usekoch
1.20 -
1,00 -
0,80 -
W
=~ 0,60 -
0,40 -
0,20 -
0.00
Trenéin - Dubnicanad  Belusa - Puchov Puchov -
Dubnicanad  Vahom - Belusa Povazska
Vihom Usek cesty Bystrica
B Cestovné autobusom [€] m Cestovné po zavedeni navrhu [€]

Graf 3: Porovnanie cestovného v jednotlivych usekoch.
Zdroj: autori



Graf 4 znazorfiuje porovnanie cestovnych d&asov v jednotlivych uUsekoch pred

zavedenim navrhu a po jeho zavedeni.

Porovnanie cestovnych ¢asov v
jednotlivych usekoch

35 1
30 -+
25 -+
- 20 -
E,IS 1
10 4
5 -
0

Trenéin - Dubnica nad Belusa - Puchov Puchov -

Dubnica nad Vahom - Belusa Povazska

Vahom Usek cesty Bystrica

B Cestovny ¢as [min] H Cestovny €as po zavedeni navrhu [min]

Graf 4: Porovnanie cestovnych ¢asov v jednotlivych usekoch.
Zdroj: autori

5. Zaver

Po zohladneni délezitych aspektov koordinacie ZelezniCnej osobnej dopravy
a autobusovej dopravy v Useku Trenéin — Povazska Bystrica vyplyva Uspora ¢asu a nakladov
z pohladu cestujuceho. Pre implementaciu koordinacie by preto bolo vhodné stanovit
dopravnu autoritu (koordinatora), ktory by zabezpeloval efektivhu koordinaciu Zelezni¢nej
osobnej doprav, autobusovej dopravy a mestskej hromadnej dopravy. Stanovenie dopravnej
autority je aj podmienkou Eurdépskej komisie pre pokraCovanie modernizacie vozidlového
parku ZSSK v programovom obdobi 2014 — 2020.

EfektivnejSia spolupraca verejnej autobusovej a Zeleznitnej dopravy, ako aj vznik
dopravnej autority, ktora by zastreSila objednavanie vykonov vo verejnom zaujme, je jednou
z priorit vliady v doprave. Vysledkom by mala byt optimalizacia jednotlivych spojov s cielom
zvySit dostupnost a kvalitu verejnej osobnej dopravy, o by mohlo viest k presunu
cestujucich vyuzivajucich individualnu dopravu na verejnu osobnu dopravu.
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Identify

Identifikatory pre bankovy sektor

- zasielka hotovosti ako hierarchia identifikdtorov GS1
- GSIN - zasielka ako celok
- SSCC- prva plomba a zaroven logisticka jednotka
- GDTI - druha plomba e
+ GRAI - vratny majetok, hlinikovy box |- — — Bla
- GTIN - oznacenie baleni bankoviek a minci |

+ GSIN1 - 3 boxy s hotovostou
- sscc - $scC2 SSCC3 gl S
- GDTI1 - GDTI2 - GDTI3
- GRAI1 - GRAI2 - GRAI3

. GTIN1 . GTIN4 - GTIN5 e
© GTIN2 . GTIN1 . GTIN2 I
* GTIN3 + GTIN2
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Struktura identifikdtorov
Identify

Global Trade Item Number (GTIN)

. Application
GTI N Identifier GS1-8 Prefix or G51 Company Prefix Item reference Check
- . R digit

01 M: Mz Ni MNs Ns Ns N7 Mg No Nip Nz Niz Ni Mia

Global Shipment Identification Number (GSIN)
Application
L e
G S I N Identifier GS1 Company Prefix Shipper reference Check
3 ——  dight

SSCC (Serial Shipping Container Code)
Application
¢ S SCC Identifier Extension GS1 Company Prefix Serial reference  Check
digit _ —_— digit

00 Ny Mz Nz Mg Ns Ns N7 Ng No Nig Nix Niz Niz Nig Nis Nis Niz Nig

Global Returnable Asset Identifier (GRAI)
Application

. Identifier GS1 Company Prefix Asset type Check Serial component
G RAI e — —  digit (optional)
8003 0O Ni Nz Nz Mg Ns Ns Nz Ng Mg Nig Nix Niz N1z X1 wvariable X
Global Document Type Identifier (GDTI)
Application
Identifier GS1 Company Prefix ocument type Check Serial component
+ GDTI - : digit

253 MN: Nz N3 Ns Ns Ns N7 Na No Nig Niz Niz Nis Xy —variable — X7
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Capture

I‘ || |||‘ . .
8 T5E1234%000018%>

EPC RFID tag

1 858123400001 5

- maloobchod
EAN/UPC ITF-14 - velkoobchod
- maloobchod - velkoobchod - preprava
- GTIN - GTIN - GTIN + sériové cislo

@
(01}0858123453 (15) 100310 (10)ABCL23

[T

(

01)08581234500013(15)100310(10)LV111 $81234 I GSI Datamatrix
o : - maloobchod
GS1-128 GS1 Databar - velkoobchod
- preprava - maloobchod - preprava
- AI (GTIN) - GTIN + Al - GTIN + Al
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Capture

NosiCe pre bankovy sektor

NS AL

(01) 0 8581234 56789 4 (21) 0123456789

. iy 0

(402) 08581234567890002

WI
¢ 55CC 15
(00) 0 8581234 567890000 4
(8003) 08581234567894ABCDEFGHIJ

GDTI ﬁg

(253) 085812345678940123456789

o
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Zdielanie

<despatchadvice>
<creationDateTime>2011-04-10T10:00:00.000-05:00</creationDateTime>
<documentStatusCode>ORIGINAL </documentStatusCode>
- <despatchAdviceldentification>
<entityldentification>DA349875 </entityldentification>
- <contentOwner>
<gin=8580000000009 </gin>
</contentOwner>
</despatchAdviceldentification
<receiver>

+ elektronicka vymena Udajov

+ struktUrovany format na
baze XML

+  komunikuju medzi sebou
interné systémy partnerov

- systém dorucovania sprav
podobne ako email

+ komunikaciazabezpetena
Sifrovanim a certifikatmi

+ GLN plIni funkciu adresy

« GSIN spaja fyzicku
prepravu hotovosti s
elektronickou informaciou

@1

The Global Lar

<gln=8584145000009 </gln>
<freceiver>
- «shipper>
<gin=8580000000009 </gin>
<fshipper>
- <shipTo=
<gin=>4098765000010</gin>
<fshipTo>
- «despatchinformation>
<actualShipDateTime >2011-04-10T10:15:00.000-05:00</actualShipDateTime >
<fdespatchinformation>
- =zdespatchadviceTransportinformation>
- «shipmentidentification>
<gsin>85812345670000054 </gsin>
</shipmentidentification:
<fdespatchadviceTransportinformation>
- <despatchaAdvicelogisticUnit>

- <ogisticUnitidentification>
<55CC>285812345670000096 </sscC>

</logisticUnitidentification>

- <returnablePackaging>

- <returmnableAssetldentification>
<grai>08581234567993aaaa0031 </grai>
<fretumnableAssetidentification>
</returnablePackaging>

- «despatchAdvicelineltem>
<lineltemNumber >1</lineltemNumber >
<despatchedQuantity >2 </despatchedQuantity >

- <transactionalTradeltem>
<gtin=04107001002708 </gtin>

</transactionalTradeltem:

</despatchadvicelineltem:

- <despatchAdvicelineltem>
<ineltemNumber>2</lineltemNumber>
<despatchedQuantity >1</despatchedQuantity >

- <transactionalTradeltem:
<gtin>04107001002760 </gtin=
</transactionalTradeltem:
</despatchAdvicelineltem>
</despatchadvicelogisticUnit>
</despatchAdvice>

b
\Q.Z

Zdielanie - vymena informacii K

Share

SSL certifikaty
Eifrovana komunikacia

© .
el

webové rozhranie
manualny pristup
vyplhanie formulérov

spojenie M2M
automatizovany pristup
posielanie XML sprav
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+ Vyroba

- Balenie a preprava
+ Sklad

+ Predajha
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AUTOSTRADU ,Via Czecho-Slovakia® MIMOVLADKY ONESKURUJU O 15
ROKOV. BATA BY IM URQITE NEDAL ANI KORUNU PODPORY.
Jan Misura, riaditel SOPK Zilina

Bata a Ceskoslovenska dopravna spolognost naprojektovali pre potreby
ekonomiky dialnicu Plzefi-Praha-Brno-Zlin-Zilina-Martin-RuZomberok-Kosice-
Mukacevo v roku 1936. Mala to byt hlavna, nosna autostrada republiky. Odbocka
D2 bola planovana z Brna do Bratislavy. Ceskoslovenska socialisticka republika tento
projekt prevzala a na Slovensku ho rozsirila o prioritu dialnice Bratislava-KoSice
s pripojenim na diafnicu D1/E50 Praha-Kosice v Trencine alebo Puchove. Ani po
prevrate 1989 a rozdeleni CSFR v roku 1993 sa priority Slovenskej ani Ceske;
republiky nezmenili.

Dokonca tieto dialnice boli Eurépskou uniou ako hlavné multimodalne cestné
paneuropske koridory TEN-T (Core Corridor TEN-T) potvrdené ako prioritné do
vystavby a s moznostou financovania z ISPA fondov alebo kohéznych fondov, na
konferenciach na Kréte a v Helsinkach v devadesiatych rokoch XX. storoCia. Ked
Dzurindova koalicia zastavila alebo zabrzdila vystavbu rozostavanych usekov dialnic
D1/E75/E50 z Bratislavy do KoSic po roku 1999 v podstate na 10 rokov, Slovenska
obchodna a priemyselna komora Zilina Ziadala kontinuitu, ale podnikatelia, kapitalisti
neboli pravicovou viadou vypocuti. NevyuZili ani vyhodné eurdpske fondy ISPA.

V dialfniciach realizovali antieurépsku politiku. Rozvoj Slovenska spomalili o 10
rokov a napojenie dialnicou D49/R6 a E75/D3 na zapadné Staty Eurdpskej unie
doteraz neexistuje. Pritom tym smerom existuje okolo 70% exportu, obchodu. To uz
spdsobuje napriklad denne kolapsy v doprave v Cadci z Bratislavy, z Ko$ic v smere
na Ostravu. V ramci tohto obdobia sme prioritne postavili dialnice okolo Tornale
/Safarikova, Ozdany, Svidnik, atd., stavali sme D1 po roku 2010 prioritne od vychodu
ako keby sme Cakali investorov hlavne z Afganistanu. Na vSetkych tychto usekoch je
mensia intenzita dopravy ako na E50 po Stre¢nom. Pritom Usek Martin —Zilina

s 30 000 autami za den je po Bratislave najviac zatazeny sa do realnej vystavby
dostal az v roku 2015 ( Dzurindova vlada napriek odporu¢aniam a protestom SOPK
Zilina zastavila vystavbu v roku 2002, zagalo sa pévodne 1998).

V roku 2000 SOPK Zilina spolu s Hospodafskou komorou v Zline Ziadali formou
spolo¢ného memoranda o prioritu vystavby dialnice medzi Prahou a KoSicami v trase
cez Zlin a napojenim sa na slovensku D1 v Puchove. Ministri komory vypoculi

a v roku 2004 podpisali dohodu medzi SR a CR o dialnici D49/R6 Puchov-Zlin-Hulin.
Avsak doteraz sa okrem krizovatky k R6/D49 na Slovensku nepostavilo nié. V Cesku
je to podobné. Na zaciatku tam ,zapracovali“ mimovladky. Na trase z Prahy, resp. z
Batislavy do KoSic taktiez mimovladky brzdia usek E50/D1- Core Corridor Turany-
Hubova. Pre predstavu je to medzi Martinom a Ruzomberkom pri Kralovanoch.
Preto Vam prezentujeme otvoreny list ministrom SR. Tomas aj Jan Bata by boli
smutni z aktivit mimovladok v Cesku aj na Slovensku pri dialnici E50, D49.

Otvoreny list Zilinskej regionalnej komory SOPK ministerstvam dopravy a Zivotného
prostredia SR.

TUNEL KORBELKA NA D1/E50 NIE JE PRE LUDI, PRIRODU NAJLEPSIE RIESENIE
Stanovisko k useku ,Dialnice D1/E50 TURANY-HUBOVA®, ktora patri do siete ,Core
Corridor TEN-T



Vazené ministerstva,

a posteriori sme sa z médii ako Zilinska regionalna komora Slovenskej obchodnej a
priemyselnej komory (ZRK SOPK) dozvedeli o prerokdvani navrhu rozsahu
hodnotenia pre zmenu navrhovanej ¢innosti ,Dialnica D1/E50 Turany-Hubova“.... o
posudzovani vplyvov na Zivotné prostredie, atd.

Ano, mbzete argumentovat, Ze ste plnili literu zakona, avéak ZRK SOPK nie je az
taka ,mini“ inétiticia ako niektoré prizyvané subjekty. SOPK v Zilinskom kraji (Turiec,
Liptov, Orava, PovaZie, Kysuce) reprezentuje 80 % produkcie HDP v kraji a 85 %
exportu podnikatelov, fiiem. Je najvacsim zdruzenim aj podla poctu ¢lenov, ktoré
reprezentuje firemnu, obchodnu a priemyselnu komunitu v kraji aj v SR. Z toho
dévodu si vas dovolujeme poziadat, aby ste nas neobchadzali pri verejnych,
odbornych prerokovavaniach, ak sa to tyka D1, D3, R3, R1, usekov Turca, Oravy,
Liptova, Kysuc, Povazia.

Zdbévodnenie: SOPK podla stanov napomaha zladovat zaujmy svojich ¢lenov,
zhromazduje a rozSiruje poznatky o ekologickych a ekonomickych podmienkach,
propaguje ekologicky vhodné formy podnikania, atd. Dialni¢na infraStruktura, je;
priprava, priority, financovanie, vystavba sa nasich ¢lenov imanentne dotyka.
Zasadne vplyva na naklady firiem, investorov, malych a strednych podnikatelov, a
teda aj na Zivotné prostredie.

Skody spésobované podnikatefom a investorom, pretoze ministerstva
nepoéuvali od roku 2000 hlas a navrhy na priority od ZRK SOPK tykajuce sa D1,
D3, R3:

» zatvaranie dopravy pod Strecnom na E50 — je to problém v su€asnosti, pretoze
od roku 2002 do roku 2015 ,fungovalo® odkladanie vystavby tunela D1 do Martina s
intenzitou dopravy 30-tisic aut/den;

» nedokoncena R3 (projektovana vedla ,betonového tankodromu® 1/65) a havaria
cesty medzi Martinom a Kremnicou (v lete 2016 voda zaliala tento usek a odvtedy
je uzavrety, lebo strhlo cestu) na hlavhom eurépskom koridore — ,Core Corridor® z
Martina do Siah, Budapesti;

» havaria mosta nad zeleznicou v Cadci na E75, ,Via Adriatica/Baltica“ v roku
2009 na Core Corridor VI. TEN-T — most sice v priebehu niekolkych mesiacov
opravili, ale 80- az 100-kilometrové obchadzky spdsobili podnikatefov dodatoéné
naklady a Skody;

» havarijny stav iného mosta na E75 v Cadci nad riekou od roku 2014;

» havaria mosta pred Niznou na ,Comprehensive Corridor TEN-T v roku 2015 —
most je sice uz opraveny, problém je v8ak v tom, Ze o jeho havarijnom stave sa
vedelo uz predtym, no problém sa riesil, az ked nastala havarijna situacia a to sa
deje aj na inych problematickych miestach.

Kto zaplati firmam a zamestnancom vyssie naklady? Pozoruhodné je, ze je to
vSetko v Zilinskom kraji alebo sa ho to dotyka. A pritom sme postavili rychlocestu
prioritne do Madarska (Milhost) bez koordinacie (byvaly velvyslanec Madarska mi
spomenul, Zze Madarsko upozornilo Slovensko, Zze momentalne nebude stavat
Stvorpruh do Kosic) pre nizku intenzitu dopravy dvakrat a viac nizSiu ako hore
uvedené useky. Preto Ziadame vziat na vedomie seriézne nase navrhy.



STANOVISKO, sedem ,stato€nych” argumentov ZRK SOPK k ,Dialnici D1/E50
TURANY-HUBOVA k Sprave o hodnoteni vplyvov...... “

1. Nesuhlasime s vystavbou dialnice D1 v useku Turany — Hubova podla
variantu V2 — s tunelom Korbelka. Oboznamili sme sa so ,Spravou o hodnoteni
vplyvov ...... na zivotné prostredie.... “ na ,Diafnici D1 Turany — Hubova“.

2. Podporujeme povrchové varianty vystavby aj preto, aby sa efektivne vyuzili
doteraz vynalozené statne a eurépske financie na pripravné prace z dani
podnikatefov a Europskej komisie (a su to aj slovenskeé financie, pretoze tam
odvadzame financie). Vyber variantu nechavame na ministerstvo dopravy. Zbyto¢ne
by sa zabrala dalSia orna péda. Je to ekonomické a ekologické?

3. Stratia sa strategické zasoby pitnej vody vo Velkej Fatre pre Fudi Turca,
Oravy, ale aj celého Slovenska, ktoré su vacsie ako v Malej Fatre (tam sa
prekracuju povolené hodnoty arzénu). Argumentacia, manipulacia s nivelitou tunela
zda sa ucelova. Je to ekonomické a ekologické?

Pytame sa: Zmenili sa zemetrasenim, atd. geologické podmienky? Pred 37 rokmi sa
tunel Korbelka neodporucal pre zlozZité geologické zloZenie, ktoré je vhodné ako
zasobaren pitnej vody, a nie pre tunel. Na 10 stranach (44, 55,..., 208) sa vobec
neberu do tvahy texty uvedené v sprave v prospech ochrany vodnych zdrojov. Ci je
to umyselne, alebo neumyselne, vysledkom budu vyvolané vysSie naklady pre
danovych poplatnikov — obyvatelov a podnikatelov. Samozrejme, to uz bude mimo
rozpocCet tunela v ingj kolonke, a to je manipulacia. Alebo je ciefom ,formou
zlikvidovat’ podstatu” — presadit za kazdu cenu tunel Korbelka? A €o deti a vnuci,
ked’ budu bez vody? Alebo ,,po nas potopa“ — nam je to jedno podla najnovsej
,modernej“ globalizovanej etiky a moralky? Odporuc¢ame k vode si precitat’ kapitolu v
Ustave SR alebo zavery rokovania predstavitelov EU v Bratislave k vode a vodnym
zdrojom. Bez vody vyhynie Zivot fudi aj zvierat, €o niekto tak preferuje pri tejto
dialnici.

4. Odstrasujuci pripad je tunel Visnové do Martina. Tam sa nemyslelo, ako zastavit
vecny unik vody. NeodporuCame vSak zvysit naklady uz aj tak drahSieho tunela
Korbelka, ale postavit lacnejSi povrchovy variant bez tunela Korbelka, ktory bude
aj rychlejsie v prevadzke.

5. Povrchovy variant, v ktorom ministerstvo dopravy SR, NDS, ...splnilo
podmienky Eurépskej komisie z hladiska ekoldgie..., je ekologicky aj ekonomicky.
6. Porovnavanie vah jednotlivych kritérii pri vSetkej pozitivnej snahe organizatora
expertov povazujeme za subjektivne, pretoze medzi expertmi nie je ani jeden
expert na socio-ekonomické vplyvy, ktorym by sa priradila vaha, kde by sa
zohfadnilo kritérium rozvoja socialneho a ekonomického prostredia, kde sa nachadza
aj vplyv na obchodnu a priemyselnu komunitu, podnikatel'ské prostredie, kde su aj
nasi ¢lenovia, firmy a ich zamestnanci. Alebo dialnice staviame pre uradnikov
komory, ministerstiev, neziskovych organizacii,...?

Usek D1/E50 Turany — Hubova je ,Core Corridor TEN-T“,,Via Czecho-Slovakia“
Brest — Pariz — Norimberg — Praha — Brno — Martin — Ruzomberok — KoSice —
Ukrajina (z Bratislavy hlavny eurépsky koridor VA). Trasu E50 cez Kralovany
schvalila Europska komisia — prec€o niekto v SR zdrzZiava vystavbu formalne?

7. Pri posudzovani vplyvov vystavby useku D1/E50 Turany-Hubova sa podiel
zasadnych vplyvov na podnikatefov a obyvatelov podfa nasho nazoru umelo znizil,
pretoze vystavba tunela Korbelka spésobi neskorsie zac¢atie vystavby useku
Turany — Hubova — désledkom budu vyssie naklady pre firmy a investorov



nielen v kraji, ale aj na vychodnom Slovensku, riziko nedostatku vody pri
meniacej sa globalnej klime, atd.

Zhrnutie: Na zaklade uvedenych skuto€nosti nesuhlasime s poradim variantnych
rieSeni vysledkov hodnotenia. Navrhujeme realizovat’ povrchovy variant bez
tunela Korbelka, ktory predbezne akceptovala Eurépska komisia. Ziadame material
prepracovat’ a doplnit relevantnejSie kritéria, objektivizovat’ ich vahy
(niekolkonasobne, akoby ucelovo premrstena vaha kritérii vplyvajuacich na prirodu),
zapocitat dosledne naklady na projektovanie tunela Korbelka, podrobny geologicky
prieskum, atd. a zapodcitat vahu, naklady na udrzbu tunela so vSetkymi rezijnymi
nakladmi. Objektivizovat’ podhodnotené naklady na tunel Korbelka a vyg¢islit’
vysoké riziko $kéd po strate vodnych zdrojov (prirodné bohatstvo SR), nasledné
naklady a zdravotné rizika pre obyvatefov a zamestnancov firiem.

Pre firmy, podnikatelov je dostavanie useku D1/R3/E50 Turany — Hubova priorita.
Pri povrchovom variante je to rychlejSie, ekonomickejsie, ekologickejsie. So
zapracovanim opatreni na ochranu zivotného prostredia variant bez tunela Korbelka
plni kritéria a hlavne neohrozuje zasoby pitnej vody (vid priklad v septembri 2016,
ked - celé Brno malo vo vodovode zavadnu vodu) a teda zabezpecuje socialny,
zdravotne nezavadny ekonomicky rozvoj.

Preco je tam aj R3 — ,Via Balt-Orient“? Pretoze usek Martin — Turany — Hubova
je peaz / subeh D1 a R3 (Dolny Kubin-Hubova-Martin-Kremnické Bane-Zvolen-
Sahy). Vyznam tohto tGseku je dvojnasobny. Alebo nie? Usek ma predpoklad aj na
prioritu cez PPP projekt.

Ziadame zaéat’ vystavbu povrchového variantu D1/E50/R3 Turany — Hubova v roku
2017.

Usek spina vetky kritéria: intenzita dopravy, hlavny eurépsky koridor, peaz D1
a R3.

Z hladiska tychto kritérii nepozname prioritnejSi usek vystavby v SR okrem D4/E75,
R7 pri Bratislave (stavia sa cez PPP) a D3/E75 Brodno — Kysucké Nové Mesto,
Svréinovec — Cadca (tender), tunela Soroska na R2, usek R3 Martin — Kremnica.

Poznamka k neziskovkam, botanickym zahradam a podobnym subjektom, ktoré
svojimi aktivitami niekolkokrat spésobili prepadnutie financii ur€enych ministerstvom
dopravy a viladami SR na tento Usek:

Tieto organizacie a zdruzenia rady prijimaju financie od podnikatelov, od Statu, zo
zahranicia, atd. , ktoré musi ale podnikatel najskér vyprodukovat. Pritom pri tomto
useku D1 Turany — Hubova od roku 2008 zvysSuju naklady podnikateflom svojimi aj
idealistickymi, virtualnymi pripomienkami, navrhmi posielanymi Eurépskej komisii. To
spbsobuje odklad vystavby a nasledne 7-krat viac mitvych fudi ako medvedov.
Eurépske fondy uréené na tento Usek sa pouzili na menej ekonomicky efektivne
useky. Je to ciel, alebo je to inak?

Mimovladky boli hyperaktivne pri D4 a R7, ¢o formalne odloZilo zacCiatok vystavby D4
a R7, ktoré tak nutne potrebuju obyvatelia aj podnikatelia celého Slovenska, nielen
obcania Bratislavy a kraja. Kontrakt D4 a R7 je viac ako dvakrat lacnejSi v roCnych
poplatkoch PPP nez PPP projekt Nitra — Tekovské Nemce plus Banska Bystrica so
skoro rovnakou diZzkou. D4 a R7 je navySe v urbanizovanom Gzemi s mostom cez
Dunaj, teda realne by mal byt drahsi v ro€nych poplatkoch cez PPP. Podozrivé je, ze



mimovladky nie su a neboli tak hyperaktivne pri useku R1 cez Narodny park a Naturu
v Nizkych Tatrach. (Jedna mimovladka dokonca navrhuje zrusit Narodny park Nizke
Tatry!?) Preto treti sektor stratil doveryhodnost' a jeho argumenty by mali mat tomu
primeranu vahu. Pritom nespochybriujeme dbélezitost’ existencie R1 medzi Nitrou

a Tekovskymi Nemcami a obchvat Banskej Bystrice.

Aj keby kontrakt D4 a R7 mal dvakrat vyS$Siu cenu ako je v su€asnosti zazmluvnena,
aj tak by bol dostatoCne efektivny vzhfadom na intenzitu dopravy v porovnani s inymi
usekmi rychlostnych ciest na Slovensku a jeho polohu ako su¢ast’ hlavného
europskeho koridoru.

Jan Misura 3
riaditel SOPK Zilina



LOGISTIKA - EKONOMIKA - PRAX 2016

5. ROCNIK MEDZINARODNEJ VEDECKE) KONFERENCIE

NUTRICNE HODNOTY
ALERGENY
ZLOZENIE

360° PREZENTACIA VYROBKOV
SPLNENIE NARIADENIA 1169/2011

www.NASEP@QTRAVINY.info

2, 9,
£ %,
. 4 5
mi % = %,
: 2 b,
. Okresné riaditefstvo oS y o
policainého zboru Zilina HE= Mestsky drad Zilina (& G
2]
8 A da Zaym:
e =
&
e &)
5
bola Zilina - 8 1 ]
Jena sedma g & =
% i
¥ 3 o,
$ B e ) "erinestet ;
= 3 o
g 5 s &
£ 3 5
. = s : DOM ODBOROV
& (7
s, =
%, ¥ e
“, i
64 Aupark Shopping Center (& 508
el
\el
a8
"“0,’/,
G,

=

&

=
H

LOGISTICKY
MONITOR

internetové noviny pre logistiku / internet news for logistics
www.logistickymonitor.sk
Terminoldgia a legislativa - Publikcie - Konferencie a vystavy

Web linky/logistické organizacie - Média monitor - Autorské prispevky

Inzercia - Diskusia - Kontakty - Vyhladavanie informécii

ZASIELATELSTVO
NAKLADNA DOPRAVA

A-TRANS

PREDMESTSKA 90

010 01 ZILINA, SLOVAKIA

TEL.: +421 41/562 44 48
+421 41/562 69 43

FAX: +421 41/562 44 29

www.a-trans.sk

E-mail: atrans@a-trans.sk

LOGISTICKY
MONITOR

INTERNETOVE NOVINY PRE LOGISTIKU

MEDIALNI PARTNERI

& TRANSEHT

2ZVAZ LOGISTIKY A ZASIELATELSTVA wwwransportsk &
‘SLOVENSKEJ REPUBLIKY

@1 Aktuality 858
Slovakia

LogisticNEu WS :

NYTIANNK
ASENTUNN




